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La qaeation des chemina de éer préoccupe aajoiicd'huî 
tous les esprits. 

Ûjes'renseigneinent» exacts , puisés à de» aoorees M- 
thentiques, sur le coût de constructioii de ces c^pciiBS;^ 
sur les recettes et sur les dépenses dt lear exploitation , 
sur les produits nets des chemias déjà balierts , et sur 
la manière d'évaluer les produits probables des diemins 
à ouvrir, nous ont paru pouvoir oSrir quelque ^atérét; 
mais le temps nous a maMqué pour réunir ces rçnseigisie- 
ments djsrns un ouvrage complet et suivie «el nelis iea 
publions, comme nous les avons itaueillis, 8OU0fonb;e.^ 
notes détachées, n'ayant entre .elles d'autre liaison que 
celle du sujet auquel elles se rappor^t : notre excuse 
est dans l'opportunité de la question. 

Ces notes sont au nombre de quatre. 

La première est relative aux dépenses qu'a nécessitées , 
ou que nécessitera , le premier établissement des grandes 
lignes de chemins de fer, en Angleterre , en Belgique , et 
en France. 

La deuxième est relative aux tarifs admis sur les che- 
mins de fer, dans les trois pays , et aux recettes brutes 
que ces tarifs ont produites. 
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La troisiènle è^applique aux dépéliseft qu'entraînent 
l'exploitation et l'entretien des chemins de fer. 

La quatrième, enfin, indique les produits nets de quel- 
ques chemins de fer existants , et établit les éléments qu'il 
est nécessaire de connaître, et les bases que l'on peut 
admettre , potir évaluer approximativement les produits 
probables d'un chemin à ouvrir. 

Les ouvrages , dans lesquels nous avons recueilli les 
renseignements que noiis publions ici, soot : 

1** Un écrit très-remarquable et très-complet de M. Per- 
rot , membre de la Commission centrale de statistique de 
Sruxelles , sur les chemins de fer belges (janvier i844 )• 

%^ Le rapport présenté aux chambres législatives, le 
la avril 1843 , par M. le ministre des travaux pubKcs de 
Belgique. 

•3^^ Le rapport du comité des chemins de fer en Angle- 
terre (34 n^^i i844)- 

. 4^ Les rapports annuels adressés à leurs actionnaires par 
les conseils d'administration de quelques chemins de fer 
français. 

5^ \j^ Journal des chemins de fer. 

6* Un petit écrit de M. Félix'Vemes , banquier à Paris , 
iatitoié : Notes comparadues sur les chemins de fer en 
Angleterre et en France. 
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DES DÉPPNSES 

qu'à nécessitées, ou que nécessitera, la construction 
des chesilns de fer, en angleterre , en belgique, 

et en frange. 

I* Des chemins de fer belges. 

Les chemins de fer belges , dit M. Perrot, qui devaient 
coûter loo ooo fr. par kilomètre à une voie, sans les 
ioléréts des capitaux , le matériel , ni une partie des bâ« 
timents , et environ loo ooo fr., en comptant les intérêts 
des capitaux , le matériel , tous les bâtiments, et le dou- 
blement de la voie sur les trois quarts des routes , coûte- 
ront 3oo 000 fr. par kilomètre , lorsqu'ils seront entière- 
ment achevés, et que le matériel nécessaire à l'exploitation 
sera tout à fait complété (i). 

Les prix de ces chemins de fer ont varié beaucoup , 
comme Cela devait être, avec les difficultés que l'on a 
rencontrées dans leur exécution^ ainsi, nous voyov, 
page !^2 de l'ouvrage de M. Perrot, que le chemin d'Ans 
à Liège , de 6 kilomètres de longueur, a coûté par kilo* 
mètre, (en y comprenant les plans inclinés^ . 969 ySSf/ 

Celui de Liège à la frontière , de 4o kilo- 
mètres y a coûté par kilomètre 633 56a 

Celui de Louvain à Tiriemont , de 18 kilo- 
mètres, a coûté par kilomètre 3099^1 

Tous les autres chemins (Construits en Beli^ique parais-, 
sent avoir coûté moins de 3ooooo fr. par kilomètre. 

(i) Sur cette dépense de 3oo 000 fr. par kilomètre , on compte environ 
aa 5oo fr. poar les intérêts à 5 pour 100, pendant dix-huit mois, ftés 
fonds consacrés à l'exécution des travaux (page 31 )-. • 
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uniformémenty en moyenne, de 26 kilogrammes par mètre 
courant de rail. 

Quant au prix des fers, on avait supposé primitivement 
que les rails pris en Belgique coûteraient 4oo fr. la tonne ; 
en i836 » on admit que les rails pourraient coûter jusqu'à 
45o fr. la tonne. 

Ces prix ont, en eflet, été atteints, et même dépa^^ésen 
1837, mais à partir de i838, une réaction sur les prix a 
commencé à se faire sentir, et les prix sont descendus, en 
i83S , de 4^6 fr. à 34o fr. la tonne ; en 1840 , ils sont tombés 
jusqu'à 239 fr. , et il y a eu depuis des adjudications au- 
dessous de 200 fr. 

Une baisse proportionnelle a eu lieu, en même temps, sur 
les prix des coussinets, des chevilles et des clavettes. 

En moyenne, les rails employés n'auront pas coûté 
plus de 3 10 à 32o fr. la tonne de 1 000 kilogrammes. 

Les billes en bois blanc qui avaient d'abord été em- 
ployées , ont dû être remplacées partout par des billes en 
chêne (nous avons, à cet égard, cité un passage curieux 
de louvrage de M. Perrot , d<ins un article des Annales 
des ponts et chaussées , cahier de juillet et août 1 844 » i^ous 
ne le reproduirons pas ici). 

Les bâtiments des stations ont exigé une dépense de 
plus de 9 millions , ou trois fois ce qui avait été porté dans 
les devis primitifs. 

La station centrale de Malines,dit M. Perrot, ne ren- 
ferme rien de trop; on ne peut p<is accuser les ingénieurs 
d'avoir déployé dans la construction des bâtiments un 
luxe inutile , et cependant cette station a coûté à elle seule 
autant que MM. Simons et de Ridder portaient dans 
leurs devis de i833, pour toutes les stations d'Anvers à 
Bruxelles, et d'Ostende à la frontière de Prusse. 

Enfin , le matériel roulant des chemins belges , c'est-à- 
dire les locomotives et leurs tenders , les voitures et les 
waggons de toutes espèces , avait coûté, à la tin de i843 , 
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la somme de 19 000 000 fr., pour une longueur de 559 ^^'' 
lomèlres de chemins de fer, soit par kilomètre, 34 000 fr. , 
et M. Perrot dit qu'un nouveau crédit est indispensable, 
mais il n'en fixe pas le montant. 

!X** Des chemins de fer affglais. 

Nous trouvons , dans le rapport du comité des chemins 
de fer, en Angleterre , des renseignements sur les chemins 
anglais analogues à ceux que M. Perrot nous a fournis pour 
les chemins belges. 

Ainsi , les 49 grands chemins de fer destinés aux trans- 
ports des voyageurs et des marchandises, actuellement 
terminés , représentant une longueur de i 760 milles an- 
glais , ou de a 8 1 5 kilom. , ySo mètres ont coûté ensemble : ^ 

60 129 000 liv. st. , ou en francs (à ay'^-.ao la livre ster- 
ling) I 5i5 25o8oof. 

Le coût moyen de Cjss chemins de fer a 
donc été, par kilomètre , de 538i34f* 

M. Perrot indique ainsi , d'après les derniers comptes 
rendus des compagnies, les prix de quelques-unes des prin- 
cipales lignes d'Angleterre (2) : 

kilom. liv. st. fir. 
I waj de Manchester à Leeds de 8u a coûté 3 1 a5 696 soit par k. o53 960 

de Londres à Brighton de. . 74 a63^o58 •898'; 5 

de Londres à Bristol de. . .190 66519^8 876 a5o 

d'Eastern-Counties de. . . 81 3700137 835375 

de Londres à Birmingham de 181 6963 83 1 8aa3do 

de Liverpool à Manchester de âo 157860a 789800 

de North-Midland de. ... 117 32-22951 709900 

d'ËdimboargàGlascowde. . 74 1569887 53o375 

de Londres à Southampton de 1 5o 3 588984 43 ■ 475 

d.Q Great-Janction de 182 3375 135 326aao 

de Glascow à Ayr de 82 1029663 3i3q25 

de Newcastle à Garlisle. . . • 97 1070333 376850 



Le rai 

Gein 

Cela 

Cela 

Cela 

Cela 

Celo 

Cela 

Cela 

Cela 

Cela 

Cela 



Les droits payés, en Angleterre , pour obtenir du par- 
lement des lois de concessions sont considérables. 

(3) II est possible qae ces prix aient an pea aagmenté depais la pu- 
blication de Toavrage de M. Perrot « attenda que plasiears des chemins 
qu'il cite n'étaient pas complètement terminés en 1843. 
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Le rapport du comité des chemins de ferles estime, 
pour les chemins du Great-Weslern , et de Manchester à 
Leeds , à i ooo liv. st. par mille anglais , ou à 1 5 660 fr. 
par kilomètre de longueur de chemin. 

Pour le chemin de Londres à Brighton , cette dépense 
s'est élevée à 3 000 liv. st. par mille anglais , ou à 46 980 fr. 
par kilomètre ; ce chilFre est consigné, page 38 de lap- 
pendicc! au rapport du comité des chemins de fer anglais. 

46980 fr. par kilomètre, c'est le septième, ou i4 pour 
100 , du prix de certains chemins de fer en France. 

Les terrains acquis pour les chemins de fer anglais sont 
revenus, en moyenne, en y comprenant toutes les indem- 
nités, à environ 70000 fr. par kilomètre. 

Cette paftie de la dépense s'est élevée pour quelques 
chemins, notamment pour ceux de Londres à Brighton, 
de Londres à Birmingham , et de Londres à Bristol , à 
100 000 fr. par kilomètre ; pour d'autres elle est descendue 
au-dessous de 5o 000 fr. 

Les fers pour les rails , en An£^le terre , ont été achetés 
à 25 ou 3o pour 100 au-dessous des prix payés en Belgique ; 
dans ces derniers temps les usines du pays de G<illes four- 
nissaient même les rails à 5 liv. st., ou à i25 fr. le tonneau 
de f 016 kilogrammes (3). 

Nous regrettons de ne pas pouvoir donner ici plus de 
détails sur les dépenses qu'ont entraînées la construction 
et la mise en exploitation des chemins de fer anglais; 
mais nous n'avons pu nous procurer, à cet égard, des 

renseignements plus étendus que ceux qui précèdent. 

^ 

(3) Le prix des rails est aujourdhui , en France, d'environ 3a5 fr. la 
tonne ; le plus bas prix des rails anglais parait avoir été de laS fr. la 
tonne; différence par tonne, 200 fr. 

Le poids d'un mètre courant de rail étant d'environ 3o kilogrammes , 
soit pour une voie, de 60 kilogrammes, soit pour deux voies, de lao kilo- 
grammes par mètre courant , soit de \'20 tonnes par kilomètre , il s'ensuit 
que si les fers se vendaient en France au même prix qu'en Angleterre , 
on aurait , sur le coût des chemins de fer, par kilomètre , et sur les rails 
seulement, une réduction de 24 000 fr. 
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3** Des chemins de fer français. 

Nous n'avons pas construit encore assez de chemins de 
fer en France, pour pouvoir établir une moyenne des 
dépenses de construction, par kilomètre , qui puisse avoir 
quelque vafleur pour l'avenir. 

Nous dirons seulement : 

1*" Que le chemin de Bàle à Strasbourg, de 14^ kilo- 
mètres de longueur, a coûté 45ooooo(^f« 

Soit environ 320 ooo fr. par kilomètre (4)- 

2^ Que le chemin de Paris à Orléans , de i33 kilomètres 
de longueur, j compris rembrancihement de Corbeil , a 
coûté pour sa construction et sa mise en exploitation, 
ci •.../..... 48952968 f. '. 

Soit par kilomètre moyen! ....... 368 5oo 

Non compris- les intérêts , à 4 pour 100 lan^ p^y^s ^^^ 
actionnaires pendant la durée des travaux. 

3° Que le chemin de P^ris k Rouen , de 126 kilomètres / 
a coûté d'après le dernier compte rendu aux actionnaires, 

du 3 1 octobre 1844 • 5i783 59if.^ 

Soit par kilomètre moyen. ..,..•.. ^fï^S^o " . 
4" Que le prix de 3oo 000 fr. paf kilôtnèlfe , générale- 
ment admis pour les chemins qui sont à construire en 
France , est évidemment faible , et que la dépense moyenne 
de ces chemins de fer ne s'élev^n^ pa^^ selon nous ^•à mointt 
de 35o à 400 000 fr. par kilomètre. 

Nous ferons remarquer, d ailleurs , qu'il arrive aujour- 
d'hui en France, ce qui est arrivé il y a quelques îinnées 
en Belgique, pour les rails et les coussinets; c*esl-à-dire 
que les prix des fers et des fontes ont considérablement 
baissé depuis que nos grandes usines , comprenant ia t*âi/he 



(4) Le chiffre de 4^ 000 000 fr. qae noas ayons pris dans l'oavrage de 
M. P^Vrot esl tl^p élçvé ; mais dous ne savons pas, au juste, par quel, 
chiffre il conviendrait âe le remplacer; nous croyons cependant savoir 
que le prix réel du chemin de Bile à Strasbourg n'a paâ élé par kilomètre 
de pilus (te 9oo ooô fr. 
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qui leur est imposée, ont donné à leur fabrication un 
développement inespéré ; ainsi les rails que la compagnie 
d'Orléans a payés, il y ;i trois ou quatre ans, 892 ir. la tonne, 
se^yendent, aujourd'hui, au prix de.. . 325 

Les coussinets qui valaient alors. . . 807 

ne se vendent aujourd'hui que 226 

avec les mêmes conditions c!e transport et de fabrication. 

Le mètre courant de simple 'foie qui est revenu , sur la 
ligne d'Orléans, non compris le ballast, à 4^ fr. , ne doit 
pas coûter aujourd'hui plus de 38 à 4o fr. 

La dépense de 368 5oo fr. par kilomètre qui a eu lieu 
sur le chemin de Paris à Orléans, pour sa construction et 
sa mise en exploitation, peut se résumer, et se subdiviser 
ainsi , en ayant égard à la classification dans les dépenses , 
adoptée par la loi du 11 juin 184^- 



NATURE DES DÉPENSES.' 



lo AcLminîstration centrale et personnel. .... 

1^ Acquisitions de terrains et indemnités de toute 
espèce (5) 

30 Terrassements • 

4» Ballast 

50 Travaax d'art 

60 Établissement dësvvoies principales 

7<> Voies accessoires, plates-formes et chao^m^nts 
de voies •. 

8® Gares de voyagears et de marchandises, ateliers 
et dépôts de machines . . 

^o Dépenses diverses pour l'alimentation des ma- 
chines, les clôtures, haies vives, semisde talus, etc. 

10® Matériel d'exploitation , outillage des ateliers, 
mobiliers des gares de voyagears et de mar- 
chandises (6) 



DEPENSES, 

par kilomètre, 

d*apres 

la loi do 11 JoiD 18 It, 



à la charge 

de 

r«tat. 



fr. 
7 ôoo 

54 000 
6^1000 

• 

34000 



ToUux 

Ensembfe comme ci-dessas. 



à la charte 

des 
eompaKDies. 



36000 



193 5oo 



fr. 
6 000 



16 5oo 



go 000 



1^ 300 



6 000 



44 000 



itS 000 



3()8 ôoo fi- 



es) Ce prix moyen ne saurait être admis comme terme de comparaisoa 
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II n^est pas inutile de remarquer ici que l'on a eu , sur 
le chemin d'Orléans , trois grandes gare^ à construire , à 
Paris, à Orléans, et à Corbeil, tandis que sur d'autres 
chemins de pareils établissements seront probablement 
moins importants , ce qui devra apporter une réduction 
notable dans le prix moyen des stations par kilomètre, 
et dans le prix moyen , également par kilomètre, des voies 
accessoires, des plates-formes tournantes, et d|K^haoge- ^ 
ments et croisements de voies. 



avec d autres chemins qui n aaraiept pas , comme celai d'Orléans , une 
entrée dans Paris : c'est an prix qui doit varier considérablement avec 
les lo4;a1ités que l'on traverse. 

Pour plas d'exactitude, nous aurions peut-être dû le remplacer par 
les chiffres suivants : 

Le prix d'an kilomètre dans Paris , compris la 
gare des voyageurs et ses dépendances , a été de i ooo ooo f. fr.. 

Soit poixr 'un kilomètre • l'oooooo 

Le prix d'un kilomètre entre Paris et Corbeil a 
été (vu la valeur des terrains aux abords de Paris 
et la traversée d'un grand nombre de parcs et de 
propriétés précieuses) , de.. -. . . ]OOooof. 

Soit pour 3o kilomètres de longueur 3 ooo ooo 

Le prix d'un kilomètre entre Juvisy et Dom- 
mervil le, y compris la traversée d'Étampes, a été de 44^^^ ^* 

Soit pour 5a kilomètres de longueur. . : a 288 000 

• Le prix d'un kilomètre entre Dommerville et 
Orléans, y compris 12 hectares acquis aux abords 
d'Orléans pour l'établissement des gares et de 
leurs dépendances, a été de .i7 74^f. 

Soit pour ôo kilomètres de longueur 887 000 

Total pour les deux lignes réunies sur une longueur totale 
de i33 kilomètres , non compris les excédants qui sont à 
revendre 7 175 000 

(6) Nous avons calculé le prix moyen du kilomètre en répartissant 
la dépense totale de cet article sur i33i kilomètres seulement. Or, comme 
les lignes de Corbeil et d'Orléans sont, pour leur exploitation , complè- 
tement distinctes l'une de l'autre ; comme elles se desservent par des 
convois spéciaux , il a fallu acquérir, pour l'exploitation de ces deux 
lignes , le même matériel que si le chemin de Corbeil n'avait eu avec 
celui d'Orléans aucune partie commune; c'est<à-dire que la ligne totale 
exploitée est réellement de 162 kilomètres (la distance de Paris à la 
fourche de Juvisy étant de 19 kilomètres), ce qui ne fait ressortir le prix 
réel du matériel et 4e# fnobiliers , par kilomètre moyen , qu'à 38 5oo fr. 



/ 
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En résumé , la dépense par kilomètre , que la loi du 1 1 
juin 184^ a misé à la cbarge des compagnies , ne pourra 
guère Tdriei' que dans des limites assez peu étendues , sui- 
vant les besoins de la- circulation qui s'opérera sur chaque 
ligne ; suivant l'importance du matériel roulant que i*on 
voudra créer; suivant le nombre des plates-formes tour- 
nantes^ des changements et croisements de voies que Ton 
croira dMÛr établir , etc., etcl 

Cettedepense, en ne considérant toujours, bien entendu, 
que les grandes lignes de voyageurs à double voie, restera 
toujours comprise, en prenant des limites trè«-larges^ 
entre 120 et 180 000 fr. le kilomètre. 

Taudis que la dépense mise à la charge de l'état , par 
cette même loi dû 1 1 juin i84a , pourra varier considéra- 
blement pour cbaque chemin, c'est-à-dire de 100 à 800 000 
fr. par kilomètre, si nous en jugeoUâ, cotnme cela doit 
être, par ce qui s'est passé en Angleterre et en Belgique. 



.; 



NOTE I^ 2. 



DES TARIFS 

ADOPTÉS, ET DES RECETTES BRUTES OPÉRÉES) SÛR LES GHEMmS 
DE FER, EN ANGLETERRE^ EN BELGIQUE, ET EN FRANGE. 

I 

Sur les chemins de fer anglais , les tarifs légaux sont d'en- 
viron 1 ' 

Par voyageur t dans une voiture couverte. . . o'^^'.aS 
et par lilouiètre ( dans une voiture découverte. ^ o^'m6 

Mais ces tarifs sont si élevés, dit le comité des chemins 
de fer, dans son rapport (du ^4 ^^i > ^44) 9 qu'ils n'ont gé- 
néralement pas pu recevoir d application., et que les lois de 
concession peuvent être considérées comme ayant accordé, 
par lé fait, atix compagnies , une liberté illimitée dans la 
fixation dei leurs prii de tn^nsport. 

Le$ tarifs moyens réellement perçus, sur les chemins de 
fer anglais ,. pendant Tannée 184^, ont été, d'après le rap- 
port en question : 

deniers. fr. 

Poar le% voyageurs de ^ cl. de a. 7^7 par mille on de 0.17S par kilom. 
Pour les voyageurs de r cl. de i«74^ par mille ou de 0.1 138 par kilom. 
Pour les voyageurs de 3* cl. de i.i5i par mille Ou de 0.075 p^r kilom. 

La répartition des voyageurs dans les trois classes de 
voitures s est d'ailleurs opérée ainsi qu'il suit : 

18.4 pour 100 dans la i'^ classe. T 

4^ pour loodans la 2® c^sse. 
35.6 pour 100 dans la 3* classe. 



100.00 



Cent voyageurs, parcourant un kilomètre, ont donc pro- 
duit ensemble moyennement 1 1^ m8 , savoir : 



L 
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18.4 de i'* classe â 0.178 l'un S.a^Sa 

46 de 2* clause à o. II 38 l'un 5.2348 

35.6 de 3* classe à 0.076 Fun a. 6700 

• 

Total delà recTette par kilomètre pourri 00 vojag. 11.1 800 

Et la moyenne générale du tarif des voyageurs a été 
ainsi ;Bur les chemins anglais, en 1842, par voyageur et 
par kilomètre , de 

11^'-. 18 

=0^'Mll8. 

100 

Sur les chemins de fer helges-, pendant ces dernières 
ahnées {i^tr l'ouvraçe de M. Perrot, page 76), la' ré- 
partition des voyageur^^ dans les troi» classes de voitures 
s'est opérée ainsi qu'il suit : 

10 pour 100 dans la 1'* classe. 
27 pour 100 dans la-a* classe. 
63 pour 100 dans la^ 3* classe (7). 

Len tarifs étant d'ailleurs en Belgique, par voyageur et 
paf kilomètre, r,. 

Pour la 1" classe de. . . ; . . 0.074 

Pour la 2* classe de ;9.o56 

Pour la 3* classe de. . . ; \* o.o34 

cent voyageurs payent ensemble, moyennement, par 
kilomètre, 4'''*394> savoir : fr. . f,. ^ ' 

10 voyageurs de i'^ classe à 0.074 l'un 0.740 
27 voyageurs de 2^. classe à p. o56 l'un i.5i2 
63 voyageurs de 3"* classe à o,o34 l'un 2.14^ 

Total par kilomètre pour 100 voyageurs. 4-394 



i> 



(7) En Belgique, la 3* classe de voitures^ est couverte, tandrs qu'en 
Angleterre elle est découverte , et les voyageurs u y sont même pas tou- 
jours assis ; de là, surtout, vient probablement que cette 3* classe est beau- 
coup plus recherchée en Belgique qu'en Angleterre. < 



* 
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Ce qui fait revenir le tarif moyen , par voyageur et par 

kilomètre, à — ^-^=^o''-.o43q4, où, en nombre rond, à 

lOO ^^ ^ i'T 7 , 

o'*-.o44' 

Remarquons tout dé ''suite que sur les chemins anglais 
le tarif moyen de o''. 1 1 18, par voyageur et par kilomètre, 
eist, à peu près exactement, deux fois et demie aussi élevé 
que le tarif moyen sur les chemins belges de o'^'.o44* 

Nous n'avons pas , pour les chemins français, des ren- 
seignements aussi positifs et aussi généraux que pour les 
chemins belges , ou anglais , et nous devons nous borner à 
citer quelques exemples particuliers , et à poser quelques 
hypothèses. 

Sur le chemin de Bàle à Strasbourg, en 1843, la ré- * 
partition des voyageurs s'est opérée ainsi qu'il suit : 

6 pour 100 dans les voitures de i'^ classe. 
29 pour 100 dans les voitures de 2* classe. 
65 pour 100 dans les voitures de 3* classe. 

Ce qui , d'après les prix du tarif tels qu'ils sont fixés par 
le cahier de charges, a dû produire pour 100 voyageurs 
par kilomètre de parcours (abstraction faite de l'impôt du 
dixième) (8) 6*^-.025 

Savoir : fr. 



moÊssmam 
fr. 



6 voyageurs de !'• dasse à 0.10 l'un. . 0.60 
29 voyageurs de 2* classe à 0.075 l'un. 2.175 
65 voyageurs de 3* classe à o.o5 l'un. . 3.25o 



Total, par kilomètre , pour 100 voyageurs. . 6. 02 5 



Ou, en moyenne, par voyageur et par kilomètre, o''-.o6o25. 
Sur les chemins dé fer qui existent aujourd'hui aux en* 

(8) On sait qae rimpôt , dit da dixième , qae les compagnies doivent 
an trésor Qe se perçoit que sur les voyageurs , et est payé par ces der- 
niers en SOS det( tarifs fixés par las cahiers de charges. Cet impôt ne 
s'applicine qa*aa prix dà transport proprement dit , et ridn aux droits 
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▼irons de Paris, la première classe de Toitares est beau- 
coup plus fréquentée qu'elle ne paratt Tétre sur le chemin 
de Bâle à Strasbourg , et cela se comprend, et s' explique 
par le grand nombre de personnes riches ou aisées , qui 
usent des chemins de fer aux abords de Paris , pour des 
voyages ou des promenades de pur agrément ; avec les tarifs 
actuellement usités sur le chemin de fer deParis à Orléans, 
qui , pour les voyageurs , ne diffèrent des tarifs ci-dessous 
qu'en ce que la 3' classe y est portée à o.o5 au lieu 
de o.o55, nous pensons que le prix moyen perçu, par Voya- 
geur et par kilomètre (toujours abstraction Ciite de Timpôt 
du dixième) doit être, sur les chemins des environs de 
Paris , de 0^.07 à o'.oyS. 

Mais , lorsque conformément aux dispositions des nou- 
velles lois de concession, les voitures de 3^ classe (qui au- 
jourd'hui 9 comme on sait , sont découvertes) ^ seront cou- 
de péage. Le prix da transport proprement dit, d'après les bases ad- 
mises , en 1844» àios les cahiers de charges des chemins de fer français, 
représente en moyenne un pea plos du tiers du tarif total, et l'impôt 
en question, dit da dixième , angmente ainsi de i/3o^à i/aS (ou de 3 i/3 
à 4 pour 100) environ le prix d^ places tel qu'il résulterait de l'applica- 
tion pure et simple àes tarifs fixés par les cahiers de chaiges. 

Ces tarifs ont, du reste, été étahlis ainsi qa'il suit pour les chemins 
de fer concédés en i844- 



JiATURE DES TAANSPO&TS. 



ji grande citent (et par kilomètre). 

Par voyageur de i*^ classe. . , . . . 
Par Yoyageur dé a* classe. ..;... 
Par Toya g ear de 3* classe 

A petite vitesse (et par kilomètre). 

Par tonne de marchandises de i"* classe.' 

Par tonne de marchandises de a* classe. 
Par tonne de marchandes de 3* classe. | 

Les marchandises qui , sur la demande des expédi|eon , sont 
tnuisportéesa?ec)ATitesae dm Toyage«n , payent A Ktison de o<r.J6 la 





Faix 




de 
ftel*. 


tna^ort. 


TOTAL. 


fr. 


fr. 


fr. 


0.07 
o.o5 
o.o3 


o.o3o 
o.o!i5 

0.029 


O.IOO 

0.0^5 
0.0^5 


0.10 


0.08 


0.18 


0.09 

0.08 

• 


0.07 
0.06 


0.16 
0.14 
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vertes et |p&rmées avec rideaux (9) , le tarif moyen , par 
voyagfstof et par kilomètre, tendra cet tainement* à bais- 
ser (ïo), malgré l'augmentation du prix relatif à 1^ 
3° classe , et si la rép^Hlition des voyageurs , d^s If s trois 
classes de voitures, s'opère comi];ie çq J3elg^q,uç , ç^ t^pif 
moyen se réduira à p'**.o649 

. ^Savoir : &.. fr. " 

10 voyageurs de l'^classe à o.io l'im. . i.ooo : 

27 voyageurs de 2,^ classe à o.075run. . ^.oag 

* iS3 voyageurs de ?• classe à o.Q£i5]i'im. . 3-465 



Total pour 100 voyageurs par kilomètre. . .. jS.49Q 

Soit, par voyageur 6t par kilom.., en moyenne; ' 0.0649 

(abstraction faite, nous le répétons encore , Aé i'ihipôt du 
dixième). . .• ' 

■ i ■ I.. I . . . , ■ * * 

(9) On ne dit pas si les rideaux de ces yoîtares sérobt en cuîr, oa sim- 
plement en cùutil; dans ce dernier cas , ils seront si spavent ou si constam- 
ment déchirés que leS voyageurs ne se trouveront à'^aori, ni defs grands 
froids , ni même de la pluie. Des voyageurs qui y par u^e teinj»^rature de 
4 à 5 degrés au-dessous de zéro , circuleront sur les cH'èmihà cté ter, clians 
' des voitures mal fermées , avec une viCesSe de 6 à id lienes k Theure, 
supporteront difficilement un voyage à longue distance. \\ y aurait lien , 
dans notre opinion , de faire fermer les voitures Âe 3' classe par des 
diâssis et des glaces ; ces voiture^ de 3^ classe ne différeraient ainsi Aek 
antres voitures que par leur intérieur qui serait tout en bois , sièges 
et parois, sans coussins ni garnitures d'aucune espèce : il est juste 
que les voyageurs de 3^ classe ne soient pas traités comme ceu]^ de i* et 
de \^ classes, mais il ne nous parait pas convenable qu'ils soient exposés 
à souffrir, quelquefois cruellement , des injures du temps : mieux vau- 
drait, 6*il était nécessaire , augmenter un peu, soit les tarifs, soit la 
durée des concessions. 

Les voitares de j'^classeferaient ainsicoui'ffrfe^y^rjii» «(/«rm^tf/àglactff . 

Celles de a* classe seraient couvertes et fermées à châssis et à glaces , et 
à banquettes rembourrées ( mais sans garniture ). 

Celles de 3^ classe seraient simplement couvertes et fermées à châssis et 
à glaces , mais sans garnitures , et à banquettes non rembourrées. « 

Les trois classes de voitures seraient d'ailleurs spspendues sur ressorts. 
( lo) La disposition de la loi qui oblige les compagnies à couvrir et a fermer 
* les voitures de 3« classe, est de nature non-seulement affaire passer dans 
la 3® classe un gra^d n#mbre de voyageurs qui, aujdMvl'hui, prennent la 
deuxième , mais encore à amener dans la a* classe , des voyageurs qui 
actuellement vont dans la i'« cj^asse ; c^tte disposition aura ainsi pour 
effet évident de ftticé baisser le tarif moyen par v«yag«ur. 

2* 
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JNoui sommes porté à croire , d'après ce qui se passe 
aujourd'hui dans Aos diligences , que la i'"" classe de voi- 
tures sera un peu plus fréquentée en France qu'en Bel- 
gique, et nous supposons que la répartition des voyageurs^ 
dans les trois classes de voitures, s'opérera^ à peu de chose 
près , ainsi qu'il suit : 

Pour loo voyageurs, i5 de i'^ classe; 3o de 2« classe; 
et 55 de 3® classe. 

Le tarif moyen, par voyageur et par kilomètre, corres- 
pondant à cette hypothèse , est de. . • ! . . o*'\clè'j'jS 

Savoir: fr. &. 

i5 voyageurs de j'* classe à o. 10 l'un. i.5oo 

3o voyageurs de a* classe à o.ojS l'un. a. 260 

55 voyageurs de 3* classe à o.o55 l'un. 3.oa5 

Total , par kilomètre , pour 100 voyageurs. 6.776 

Soit , par voyageur et par kilomètre 0.06776 

D'âjtfès les tarifs du cahier de charges , la partie affé- 
rente au transport proprement dit est, en moyenne , par 
voyageur et par kilomiètre, avec cette répartition des voya- 
geurs dans les trois classes de voitures , de. . ' d^'*. 02675 

Savoir : fr. 

16 voyageurs de i" classe à o''-.o3 = 0.460 

3o voyageurs de a* classe à 0.026 = 0.760 

66 voyageurs de 3® classe à o. 02C= 1.376 



Total par kilomètre pour 100 voyageurs. . 2.676 



Soit, par voyageur et par kilomètre 0.02675 

et l'impôt du dixième sur le prix du transport , sera ainsi ^ 

en moyenne, par voyageur et par kilomètre, deo'^'.O02576, 

ce qui portera la recette brute totale , en moyenne , par 

voyageur et pai^ kilomètre , en y comprenant l'impôt du 

dixième , à 

o''*.o6775 + o''-.ooa575 = ©'^•.070. 
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Ce pri)[ variera tin fp^, d'un dbieiiiin à un a^Yce; mais , 
en moyenne^ nous ne ppnspi|s pas qiVii s'écarte p^aupoup 
de la vérité. 

Les tarifs pou^ les trap3po.rts de marchandises à petite 
yi^sse sc^t extrêmement variables en Belgique, et en An- 
gleterre. I^ ont été , en pioyenne , sur les chemins hejges , 
en 1843, par tQ^ne f^t parlf^ilomèire, de o^'.o94 

Ei| - AngliPf^FF^ 9 dqprès l%rappor|t du comité des çim- 
l):ii|[is fie fer que uq^$ ^Y9^? ^^j^ ^^^^» 9P^ t^tifê ont vf^rié, 
en ïi^TL , sur les petits chemins a chafbs^ffs et- k p^ineraif , 
4e I à 2 deniers par toopef^jif ,et pa|: i^lle ^ soit d^ o^'\q65 à 
P^:l? par tonne et par kilomètre. 

Sur |es grandes lignes de ypyageur? » ce^ mém^ tarife de 
marchandise^ à pe\ite vitesse , ont vaf ié de ^ }l%ki deniers 
par tpnueau et par mille, soit de o'^. 16 à o''*. igS, ppr t|}}|^ 
et par kilomètre ; ils se sont élevés quelquefpis à fi deniers 
pafr tonneau et par mille , soit à o'^.^ô , par ton|3e et par 
kilomètre. 

Le rapport du comité des chemii^s. de fer anglais fait 
remarquer, que pour le transport des marchandises, les 
canaux gnt pu jusqu'à présent lutter avec les chemin^ de 
fer, tandis que, pour le transport des voyageurs , les che- 
mins de fer^ont en possession d'un^inonopole véritable- 
ment absolu (11). * * * 

(11) Nuis tronçons, à cet égard, dans un petit écrit publié par M. Fé- 
lix Verne? , ban^aijer à P^fis , e^ intî^ff : Notes comparatives sur tes 
chemins de fer en Angleterre et en Frajia^j nn renseienjsmcot ci^ri^y^ (me 
nons reprodaisons ici textdellement. • ' ' 

Le ôreat'Junction y Canal d'une 4en9iiear*de 269 kilomètres et demi , 
fprp^i^|t I9 iè|t;Ç ,d^ canaux de hoMf^^ • IMiviingham , faisait payer swV 
parcours, en i834« o'''-.ia94 par tonne et par kilomètre; il a réduit ce 
méipe pri^ , e^ i944 • •• • • ••••■.•.,.. ofr-.o647 

Les recettjet t^ï é^ept e» i33i ,de «..'••• 46a5ooofr. 

sont descen^ne^ ei^ i343 à 3 700 000 

Avec des prix de transport réduits de moitié , le pro4ait du canal a été 
{ittssi xi^uit 4$ moitié ; ^1 en résulte évidemment que le tonnage y est 
re^^é à peu pros le ipéme. , . 

Mais à q6^^ lui, le cbenin pandièle de Biirmiaf|lumi a fait, en 1843, 
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En FrtJnce , les Inrifs légaux ffour le transport des mar- 
chandises p.'traissent devoir être rarement applicables ; on 
descendra habituellement à des prix qui varieront entre 
o*'*. I o et o*^*.! 5, par tonne et par kilomètre. 

II va sans dire qu'il n'est question ici que des transports 
demarchîandises à petite vitesse : les bagages et les articles 
de messageries, qui seront transportes dans lés convois de 
voyageurs, serontsoumis à les tarifs beaucoup plus élevés* 

Avec les tarifs que nops venons d'indiquer, les chemins 
belges ont produit : 

En 184^9 sur ^96 kilomètres , une recette brute 
de 7 4^^ 553 f. 

Soit par kilomètre moyen. •,. • ... . 1884^ 

En 1843, sur 497 kilomètres, une recette 

tfute de , 8 994 SSg 

Soit par kilomètre moyen, . , 18097 

Les chemins de fer anglais, en ne considérant que les 
grandes lignes de voyageurs, ont produit : 
en 1 842, sur 2816 kilomètres, une recette 

brute de\ ^ 120 708 000 f. 

Soit, par kilomètre moyen 4^ ^^^ 

Si Ton veut bien remarquer que sur les chemins anglais 
les tarifs pour les voyageurs sont deux fois et demie aussi 
élevés, et pour les marchandises à peu près deux fois aussi 
élevés que sur les chemins belges, on reconnaîtra que la 
circulation moyenne, sur ces derniers chemins, a été à peu 
près aussi active que sur jes cheminsanglais, malgré l'énorme 
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< une recette brûle de 4 000 000 fir. , eik?iron, sar le transport des marchan- 
dises seulement. 

Les canaax , ajoute M. Félix Veraes , par la baisse dé leurs prix ont 
prolongé la distance à laquelle ont pu se transporter certaines matières 
encombrantes; ils ont attiré et conservé le transport des matières pre- 
mières, telles qi^e briques, fers, farines, coke, fontes. 

Les chemins de fer se sont approprié toutes les marchandises fabri- 
quées , celles qui peuvent soufTiir d'un transport par eau, et celles dont 
la valeur supporte iMilement un pirit de transport plus élevé. 
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di&erence qui existe entre les jrecettes brutes moyeonies > 
par kilomètre , dans les deux paj^j -.*,.. 

Nous n'ayons pas pour les chemiiiB (rançais des rensei- 
gnements assez étendus pour pouvoir donner une moyenne 
exacte de la recette brute ^ui s'opéi*e aujourd'hui sur ces . 
chemins; nous dirons seulement que sur le chemin im 
Paris à Orléans, qui semble Revoir être une des lignes >li^ 
plus productives de la France,» la recette brute, pour i844^ 
parait s'être élevée à environ . ô^SSoo^f. 

Soit , par kilomètre moyen à environ. . SoGSg 

Sur le chemin de Londres à Birmingham, qui est .l'un 
des plus riches , sinon le plus riche , des chemins anglais , 
la recette brute totale, en 1842, s'est élevée 

à aoBgagggf. 

soit , par kilom. moyen , (ce chemin ayant 

181 kilom. de longueur) à •. . 112 669 

Les tarifs sur le chemin de fer de Londres à Birmingham 
sont à peu près doubles de ceux qui existent sur le chemin 
de fer 4ie Paris à Orléans; la circulation sur le chemin an- 
glais n'est donc qu'un peu plus considérable quç sur le 
chemin français ; mais nous pensoâs que lorsque les ligpes 
d'Orléans à Nevers et à Châteauroux, à Bordeaux et à 
Nantes, seront ouvertes, le chemin de Paris à Orléansaura 
une circulation au moins égale à celle qui existe sur le 
chemin de Londres à Birmingham. 

Pour compléter les renseignements que nous venons de 
donner sur les recettes brutes des différents chemins en 
Angleterre, en Belgique , et en France, nous indiqueroiis, 
d'après le rapport du comité anglais, comment la recelte 
brute totale, obtenue sur les lignes de fer, «e subdivise 
entre les différentes natures de transports, qu'un chemin de 
fer est appelé à effectuer. 

On comprend combien cette répartition peut varier entre 
deux chemins de fer, élont l'un serait affecte principale- 
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ment àa trtfnspért des inaf^UàiidiÀbé, et àbht t'autre serait 
destiné surtout à la circulation des voyageurs ; àvfssi lé ren- 
seignement que nouft donnons ici ne pedt-il être considéré 
que comme un* document intéressant , et non cdriinlè uùe 
règle susceptible d'application ^eë cheminé qui n'exiètènt 
pas encore. 

Le produit total dès cbeiiyn* ^^ f^^ ^^g^^^^ ) ^ '^4^9 
dé 1I070800CI fr., Bé compose des produite partiels sui- 
vants : 

fr. 
Recettes sûr les y oyagedfe 78i^booo,s6itèiiy.65p. ibodëlafecettetotale. 
Recettes sur les marchan- 

ilises â petite vitesse. . 36a4odoo a5 p. 106 

Recettes sur les bagages et 

a rticles de messageries 781a 000 6 ^ p. 1 00 

Recettes sar les voitures , 

chevanx et bestiaux. . 4^3^o<'<> 3 1 p. 100 

Totaux. ... : 120708600 lob' 

« . as»-* 

Le produit total des chemins de fer belges, en i84a, de 
7,461 553 fr. s'est composé des produits partiels suivants : 

Becettessur les voyageurs 4 684 3 13 soitenv. 63p. 100 de la recette totale. 
Recettes sur les triahïhan- 

discs, etc a47935o 33p. 100 

Recettes sur les bagages. . 297890 4P;>oo 

Totaux n 661 553 100 



NOTE N« 5- 
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MÉ DÈPÈÎ<fgË§ . 
qu'entraînent L'EXPLoiTJkTimk BT l'^ntm^^ieii ÎM olipnAt 

HB FER, Wà ÈHQtVimiàà^ BU BBLGfQUI^) B¥ Brf> ^RiÉW. 

Avant de cîiërcBët a établir. (Sés; fégiéà|)6.ùr ta^ 
ciatidd âèà (lêpë&^eé ânàifélfés , que nééessîf^'t Tex^plôi- 
talion générale dun chemin de fer, son aaini^içtratio^, 
son entretien et sa surveillance , la tractîôiï Se ses coii- 
vois , et Fentretien de 5an matérret , il est néccsssrîre de 
réunir^ et de coilvpâPer entre euitf, Iti^reiisfi^eitieffttflf et iès 
chifires, tjae Ué àmMimii6^[^iL^^ 
pagnies pariiculières,» <mi jtt6qju'à.Be>ioHr,fnLLUiés wAthH 
matière. ' ..■.-■'. -.- ^ -•" ;^ - '• ■^'- ■•• 

G est amw que 1 on a prQçç4Q, d^aa I^,.^pi€QQ^ pnyfi- 
ques, k ladéodùTcrte dësloiv^ni-rà^sieih'l^» ^héii&hëti^^ 
de la natiirë, et âëtdénië criië fés^'Iois impànâiCés, que Ion 
avait primitiv^QiçQt ^Ujblies, pnt été , i^us U^ii i,jmiçiiméts 
et perfectionnées, mi iiic^nd'observationîrfft#9ft(SfÉily^éiféêl 
et plus complètes; déi^êiAè tëi^r%fjÈ5 jq^^^^ i?i(ftû*««i3 

sayer de poser reG«vr<^,:avec lift'tftfiijlfrr iei?tnedî£«94Tons 
successives que dêS réblierâleâ''j^'èt%Sff(rà^'H'^^^^^ 
riées pourront leur faire gubir. ' ^ •' 

Pour ne pas niîîîs percfre dans les détails (sur lesquels 
nptts iMMAS réservoiis d aiUftiMr9>de>«ejrftfii^p}ii6^^ âdtrd^^-iious 
diviserons les dépêmèrib^Untës miMém^ 
générale d'un chemiu de fer, en deux grandes catégories 
seulement. 

Dans la première, nous comprendrons (et nous confon- 
drons dans un seul et même chi(lre) toutes les dépenses 
relatives à l'exploitation proprement dite, à l'administra- 



— ac- 
tion générale de Te^treprise, enfin , à l'entretien et à la 
surveillance de la voie. • 

Dans la seconde catégorie, nous placerons toutes les dé- 
penses relatives à la traction, c'est-à-dire 9u travail et à 
la réparation des machines , et à l'entretien du matériel 
roulant, voitures et wâggohs de toutes espèces, qui servent 
à l'exploitatioad^un chemin de fer. 

Cette division admise, nous établirons le tableau suivant 
des dépenses qui ont eu lieu sur le chemin de fer de Lon- 
dres à Birmingham, pendant les trois annçes de i84'o» 
i84i » et i842t,' d'après les chiffres que nous avons recueillis 
dans k rappor,t du comité, des chemins de fer anglais, du 
24 mai 1844 (>,2)* 



«b->^ 
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(1 a) Nous n'ayons pas à Botre disposition assez de docaments poar ré- 
soudre , même approximativement^ la question de savoir comment doit 
se répartir, commnnément, entre les difiérents services de Texploitation 
des ckeminsde'te/la dépense uinnelle totale qa*occasi6fine cette ex- 
ploitation , et nous ne sommes pas , en conséquence , en mesure d'en- 
treprendre la solution de cette question. 

Noos dirons seulement que , diaprés le tabFean qui suit, cette répar- 
t^ipn, fiir.le,^eniin de^Lond^ee k Birmingham» -parait s'être opérée en 
nombres ronds, et, es moyenne , à peu prés comme il suit .* 

Frais dé traction , compris la. réparation 

des locomotives.' .'*.'•. ." .' . ^ '.\. . . 36 p. 160 de la dépense totale. 
Entretien .49 mvft^riel, .:«.;<% .,. ..•:v i4p* 100 . . 
Entretien, et surveillance de la voie (a). a5 p. 100 
ExploitEltion proprement dite pour lés 
'iToyageiMet te* itaaiduilâiBeé ;>« . . i<^'p. too ^ • 
Admii>istr»tipp|;;i^rfJ^lja<|x-frai»^ft c- Çp/^ioo . 

Total ..:v ijioo. • 



(a) Cette dé|ieiaB^ trés-fftrte4kms'les ptemiéres aiuiéf^ de rexplotlàlion d'un 
chemin^ diminue iiol4dl>leiiMpt dans Ij»! 

. l , . il •■ . • . ■ • • 

!./»■• • • • 
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Dépenses annuelles faites . sur le chemin de for de 
Londtff^s à Birmingham , «/e. 181 JiHotnètres de lotir 
gueur. 



NATDRK DBS DÉPENSES. 



EN 18^0. 



Entretien du chemin, 
réparation, élc. . . . 

Frais de traction 

Réparation des locomo- 
tives i . . . 

Machine stationna ire. . 
Police. 

Frais da trafic des voya- 
geurs 

Réparation des voitures. 

Accidents et indemnités. 

Frais du traàcdes mar- 
cliandises.. ...... 

Réparations des wag- 

jçons. .. . . . .<. . . 

Frais du départemeni 
fiH matériel. 

Administration géné- 
rale, frais de bureau, 
annonces, et dépi^nses 
diverses, 6M.. .-. . . 

Totaux en livres slerl. 

! 



Totaux en francs (la liv. 
steri.' étant siifpMécr 
de 25 fr. 20 c). . . . 



Pour '. 

l'exploi- 
tation 

générale 

et rentre- 
tien du 

cliemin. 



llv.fteri: 



m 
. f> 
12 761 

32 225 
» 

2071 
3 344 



14 968 



Po«r 

la 
traction 

e» 

renire- 

tien* du 

matériel. 



130 830 



Ut. Meri. 

» 
65 212 

14 645 

2 150 



n 
23 412 



km 

2607 



EH 1841. 



Pour 
re:iiaoi- 

tatlon 

générale 

etrentre- 

flen dn 
demin. 



1. 



111747 



l.St 
242077 



ÉÊ 



fr. 
3284316 



f^. 
2816 024 



fr. 
6100340 



Uv. sterl. 
52 213 



» 



n 
12 472 

30 529 

1 529 

3 654 



12 887 



113 284 



Pour 

la 
traeilon 

et 
l'entre- 
tien dn 
matériel. 



Ilv. ateitl. 

» 
65 920 

19 963 
1 376 



19 474 



8 961 
1899 



EN 1842. 



Pour 
l'exploU 
lation 
générale 
et rentre- 
tien dn 
ehemlp. 



112^93 



l.St. 
225 877 



fr. 
2 8S4 756 



fr. 

2 837 348 



fr. 

5 692C99 



i . . . 



^ ; 



Ut. steri. 
45 144 



» 
•11958 

30 152 

600 



4 110 



I225A 



104 220 



Ponr 

la 
traction 

et 
l'entre- 
tien dn 
matériel 



Ht. sterl. 

» 
58 008 

16 528 
1 215 



16 964 



2 8$6 
1308 



96 459 



1.8$. 
^200679 




5057110 

'mÊtttàaeaBmii 



■ •/ , 



> ". t 



■). ,: ffî- 



.'!•«:' 



Noos drcHerons on tableau analosiie pour les 
vdccs ^ et posT i|iicli|iMs die] 




^ 6s liai 
». I 



..*{ 



k 






SiMTiC 



2f47 4u 



*». I 



XMS.. 



T4i7» 



iStMS 



*/ fr. 

ISfCCM CM» M». 



I 



42âSifii 
SaSi-M 41MJB 



tf» SâSi3«. 



S4 




(1} Ce sont les totaux dn taUeao qui précède. 

(%] Les diîfircs rdati£i aux chemins belles aoni^ pour 
1843, exlraitsdn Jotamaldts chemins dejir^ u^ du 1 5 yàin. 
i84{ ; ils ODt été pris pour les années 1841 ef i%\% « dnns 
le rapîMirt dû ministre dés tfâfâU paMics aux ciLimbres 
bekos. 

CSi Bapporl aAx actionliaifH ^ 1> conpo^ie du 3t 

(4) Bapport aux actionnaires de la c mà p a g bie dcî Tj 

'a) Prérisions de la compagnie p>ut les dépenses de 
i84î ^{^port aoi Âtiondtarei dU 3o mars 1844. 

On peut, ce nous semblé, conclure, du tableau qui pré- 
cède , que les frais rcbtife à la traction et à Tcntretien du 
matériel , représentent, sur toutes les lignes, à peu de chose 
|>rès, la moitié de la dépense toUle annuelle qu'exiire Tex- 
ploitation générale d'un chemin de fer. 
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It^ frais relatifs à la traction tendent à diminuer sans 
fcëi^^è, par suite des ainéliorations successives que Ton ap- 
porte daiis là construètion des maèhiaes;! d'un autre côté, 
lei frais relatifs à l'administration, à l'exploitation et à la 
surveillance d'iiti fcKemiti de fer, dimiliiient également, au 
fur et à inesure que les agents de todtèâ les classes se for- 
ment , ei deviennent f\\x$ habiles et plus! experts dans les 
fonctiOfis qui leiir sont confiées; ta proportion que nous 
indiquons ici lie se maintiendra pteut-ét^e pas; ihais elle 
pàratt, dans F^tat actuel dés choses^ un fait assez positif 
et âsëez curieux. Nôtis' siviods; ^u ié^ik, aëj^ signalé ce 
fait , et tous alibnà cbèrèhéS T^xpllqUer (pages 55 èl sUi* • 
vantes), dans un précédent article sur les dépensear des 
chemins bei^^ès {AnnâléÊ dèipôhtà et 'chaussées , càhîèf Se 
juillet et août i844); nous d ajouterons rien à té qiiè nous . 
disions alors siir ce sujet, si ce n'eit que la règle que nous 
atiôn^ constatée , pour lè^ chêiiiihs belges , f)àrâit , â pieu 
de chose près, s'appliquer égalemeiil & d'autrei^ clïémiiis. 

Cc^biiàis§ilftt , ^'tiùé ^^n ; \èi bNlIIré^ dëà déperJèës ^n- 
nulles dé tbUiès é^pêëés fâitëèkdr Quelques ôfièrhlÂ j^dè fei*, 
et de I autfè, lès parcburi <léve!b[>'^es dè^ ctiH^ois, 'Aé vbya- 
gdoès et dé marchandises, suf jifuJIfeuB dé cëk^fee/fiins, 
nous pouvons, par désibiplés diVisiBtti , êri dedîiirè ia dé- 
pense f&bjrènfae faite , par convoi et pal* kilomètre de pàf- 
cçmts , soit pour ladmiàistratidn générale , l'exploila- 
tioft pfïjpfWnfent dite , l'entretien et la surveillance de 
la voie* sbijf p5«r!é tHfctibh èl rénîfetiëfi dti flilàift^êl,, 
sbit, étifin; ^ur todé \H i^Hïéti i'éUfaii de \\t\M^ 
tâtio». 

Les éténièiits et les ^ésÂftiÉhf dt èerfU^léu!! sbK): tbii^^ë^ 
doritle tiiWëâu rohàbt r 



r 
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DesitSAIIÛN DES CHBMjnS. 


.<„.„. „.„.L,. 




^^^Tt 


~~~" 


ïomêue. 


Il lôn. 


l'iDIn- 


.... 


si"*™!".. 


l'eïlrt- 


,..,„ 


Chemin de Londres * \ ,,.„ 

Cbemins belges (s). . { 1° |J|*; 

Cbemin9 de ter du 1 en 18«. 
Gard (3) j en islJ. 

Chemin de Bile i 1 «n ib«. 
Slrasbourg (*> . . j en .b«. 

Chemin dePsriiàOrléins. 


4SÎ55Î 


II9SSSA 


5 400000 

1 ifiyoc 


1 r,»a noo 

.674,80 

£iioo( 

7T0I18 


i:S 


1.479011 
.0066 


3.3081 



Il est nécessaire d'accompagner de quelques explications 
les chifires de ce tableau. 

(i) On voit dans le rapport du comité des chemins de fer 
anglais que sur le chemin de Londres à Birmingham, dans 
le 8,econd semestre de 1840, les trains de voyageurs ont 
parcouru 45a 660 milles anglais, ou. . . . 728 33o kil. 
et les trains de marchandises ip5 toa mil- 
les., ou , . . 169 270 

... 897 600 kil. 



Nous concluons (es supposant que la circulation pen- 
dant le 1^ semestre a été exactement semblable à«elle qui 
a eu lieu pendant le second semestre), quedans le cours de 
l'année entière de i84o.> les trains ont parcouru ensemble 
une longueur développée de a x 897600= 1795200 kilo- 
mètres. 

C'est, nous en convenons, une manière de procéder un 
peu hypothétique ; mais nous n'avons pas d'autres ren- 
seignements de ce genre sur les chemins anglais , et nous 
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reproduilH)ils la seule donnée que nous ayons pu recueillir, 
sinon comme tout à fait exacte, au moins comme appro- 
chant probablement l)eaucoup de la vérité. 

Nous verrons, plus loin, que les frais de traction , sur 
le chemin de Londres à Birmingham , ont , dans les années 
postérieures à i84o , sensiblement diminué. 

(2) Les chiffres pour les chemins belges sont extraits des 
rapports du ministre des travaux publics de Belgique. 

(3) Les chemins du Gard, servant principalement au 
transport des charbons, ne sont pas tout à fait dans les 
mêmes conditions que les grandes lignes destinées aux 
voyageurs; on sait d'ailleurs que ces chemins sont admi- 
nistrée avec une économie remarquable. 

(4) Les chiffres relatifs au chemin de Strasbourg sont 
extraits du rapport aux actionnaires du 17 avril i844* 

(5) Pour la ligne d'Orléans , nous donnons les chiffres 
des prévisions de i844 ^ ^^^^ qu'ils figurent dans le rapport 
aux actionnaires du 3o mars i844* 

Les dépenses relatives à Texploitation générale d'un 
chemin de fer, sur les grandes lignes de voyageurs, parais- 
sent ainsi ne pas varier beaucoup et se maintenir toujours, 
pâc convoi et par kilomètre de parcours , au taux de 3 fr. 
environ, dont i^'^-,5o pour la traction él l'entretien du 
matérid, et i^'^-.5o pour les autres services de l'exploitation. 

Quelle est maintenant sur ce prix la part afférente à la 
traction proprement dite , c'est-à-dire au service et à la ré- 
paration des machines ? 

Le rapport du comité des chemins de fer anglais donne 
sur le prix de la traction proprement dite , ou du pouvoir 
locomotif, pour me servir de l'expression qu'il emploie, 
des renseignements curieux que nous reproduirons ici. 

« Pendant le dernier semestre de 184O5M. Bury, ingé- 
» nieur anglais distingué , fit sur le chemin de Londres à 
» Birmingham , des relevés de dépenses , desquels il résulte 
» que le prix de la traction proprement dite , ou de la puis- 
usance locomotive, revenait, à cette éqoque, surceche- 
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u^4i« i .o> v^i p^ mille anglais, ou à i''*.2i2g par kilo- 



'^ UvU*. >4>V4r : 



NAin.'a£ D£$ DtPEP^S. 



ICvà** 

Hu»W 

Mikttnîeiens et éhanfifears 

4H<rUM)tfe des machines 

It^imriitîons des machines 

CiAMwis» frais de bureaa, dépenses diverses. 



Tot*!^: 



DEPEVSES ftlElATlVES 

à la traction sur le chemin 

de fer de Londres 
à Birmingham , en 1840. 



en deniers 

par 

mille' anglais. 


>en francs 

par 
kilomètre. 

•• 


deniers. 
8.356 

I.OIO 

•1.910 
3.5^cf 
2.976 


francs. 
0.5431 

0.0234 
0.0982 
O.1241 
0.2807 
0. 1934 


li.e^f 


1.2129 

• 



Mais des perfectionnements dans les ip2fch|pe3 , peiit-^ffe 
aiiMi plu& d'expérience daps lei^^r conduijLe, pptfaxt jdes* 
cepdre ce prix, en 184^ , su^le méin/e (cbemjn cje Jjpndres à 
Birmingham, à i6'*.652 p^r ip^jUe apgl^^g, Qi^k 1^^.08 par 
kilomètre. 

• Sur d'iiutres chemins, dit Je rapport du pomijté des 
^ chemins de ^r anglais, cetjte pié^f^ dépençie va^ie entre 
« i4et 20 deniers par mille anglais (p^ entr/e p'^'.Qi et 
» i^'.Bo paf kilomèti'e). 

» Sur certains chemins, e]le est de3c^n4jue enfip à 12^. 5o 
» par mille (ou à o''-.8i par kilomètre). 

» En définitive, on peut la suppo$/s^ ^ep n^oyenpe de 1 5 
» à 16 deniers par mille (soit d.e o^'\Qj5k i'^o4î ofi exa/c^je- 
» înent de i fr. par kiloniètre). » 

TLe prix d/e la traction, par ma,chipe et p^r kilomètre, 
n'est pas beaucoup plus fort en France qu'en Angle- 
terre^ ainsi, il est sur le chemin d,e Paris à Houen de 
i''"', 10; sur les chemins di^ Gard, il a varié deQ'''*.Si à 
o'^'.B^ ; $ui^ l*cs cl^(Bmips p.dg/^ pp^^ Tayons e^tiiné à environ 
l'^'.ao , et nouf ^V.Qnç cherché ,^^pl^qu^r ic« pn^? un peu 
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élevé, par le grand nombre de machines que Ton doit 
constamment tenir en feu sur des chemins aussi divisés 
que les chemins belges. 

Il n est pas étonnant, du vt^sie , que le prix de la trac- 
tion soit un.peu plus élevé en France qu'en Angleterre, vu 
la cherté du coke dans notre pays. 

« La charge brute qu'une machine peut tratnei* » con- 
» tinue le rapport anglais, n'est pas moindre, à une vitesse 
» de ao milles, soit de 32 kilomètres à l'heure » de i5o ton- 
» neaux ; mais comme il est nécessaire de dispos^ toujours 
» d'un excédant de force, pour assurer la régularité du 
» service , et pour parer aux causes de retard qui peuvent 
» à chaque instant survenir, comme des vents violents, des 
» rails gras , etc., la moyenne du chargement brut des 
» trains de marchandises , sur le chemin de Londres à Bir- 
» mingham, ou environ iio tonneaux, peut être prise 
» comme le maximum pratique de la force d'une locomotive . 

» Ce qui équivaut, à un chargement net d'environ 5o 
» tonneaux de marchandises , ou d'environ aSo voyageurs 
» avec leurs bagages dans les voitures fermées de i^ et do 
M 2* classe , ou 4oo voyageurs avec leurs/bagages , dans les 
» voitures découvertes de 3^ classe (i3). 

Nous donnons ici les chiffres qui sont consignés dans le 
rapport anglais, sans bien nous rendre compte des calculs 
préalables qu'a dû faire celui qui les a posés. 

« n semble résulter de là que le coût de la fraction par 

» kilomètre, doit être pdur un voyageur de i'^ classe 

I f . 
» de -~ = o"-.oo4 ®^ pour un voyageur de 3* classe de 

' ' ■ >^— — ^" — ————^— —————— —M——— i» 

(i3) « On admet ici que le poida ordinaire d'une yoitare de i"* daase 
» est de 4 tonneaux 1/2; celai d*ane voitare de. a* classe de 4 tonneaux , 
» et enfin le poids d* une yoitare de 3* classe de 3 tonneanx i/a. Le poids 
» d'an Yoyagenr ayec son bajj^age étant d'aiUenrs d'environ 100 kilog. » 

On sait de plas qu'en France une voiture de i^ classe ne contient 

2ae a4 places ; une voiture de a« classe , 3o , et une voiture de 3* classe 
e 36 à 40 places ; il est probable qu'il en est à pea pi^ de jnéme sur 
les chemiûs anglais. 
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» -T— = o^'.ooi^i 5 seulement ; et il en serait, en effet, ainsi 

» les voitures des convois étaient toutes et toujoun jdeine 
» mais cette circonstance ne se réalise jamais, et au lieît ( 
» â5o' ou de 4oo voyageurs , que Ton pourrait trahir, c 
» n'en remorque, en moyenne, sur le chemin deliondres 
» Birmingham, que 56 3/4 par convoi , ce qui fait monti 
» le coût à environ o^-.oiô , par voyageur et par kilomèCn 
» pour la traction seulement. » 

Ces considérations générales établies , noua passerais 
Texamen détaillé des comptes de difiérents cheinins de fa 
en nous appliquant surtout à déterminer qnd est p su 
chaque chemin, le prix moyen du transport d'im voyagen 
à un kilomètre. 

Or, nous croyons que le procédé le plua sûr et le plo 
exact, pour résoudre le problème , est , purement et nu 
plement, ^ans entrer dans aucun calcul de détail > d 
prendre le chiffre de la dépense totale annuelle feitesor a 
chemin de fer, et de diviser ce chiffre par le nonibre it 
voyageurs qui , sur ce chemin , ont , d^s le eoiirs d 
l'année, parcouru un kilomètre. *- 

Ce moyen serait , en effet , très-simple et tout oatairi 
si Ton ne transportait sur chaque chemin que des voji 
geurs ; mais on y transporte encore des ba^pfjpM et di 
articles de messagerie^ ; — ^es cjiaiseç depo^tg;- .i jbî| die 
vaux ; — des bestiaux ; — et enfin des marçh|in4iaiÇ8àfctf^ 
vitesse; et , pour pouvoir effectuer le calcul dont iKoils pai 
Ions, il est nécessaire de ramener d'abord à une u^jtecon 
muue, et d apprécier préalablement au moyen d'uneisiil 
et même mesure, les diverses natures de transports qi 
s'opèrent sur les chemins de fer. 

Cette mesure nouvelle, que nous appellerons une unité i 
transport , sera un voyageur moyen transporta à un iik 
mèfre; nous disons un i^oyageur moyen ^ p'^JMlidM V 
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voyageur n'appartenant précisément nia la i", ni à la 2*, 
ni à la 3® classe , mais représentant,^ sous le rapport de la 
recette, comme sous celui de la dépense, une moyeiiae 
entre le prix de recette et le prix de dépense d^ voyageurs 
des diiiérentes classes. 

Il s'agit donc de déterminer po * combienr d'unités de 
transport (ou pour oombien de voyageurs moyens trans- 
portés à un kilomètre ) , il convient de coihpter, soh une 
tonne de marchandises à petite vitesse ^ àoit une tonne de 
bagages et dWticles de messageries, soit une chaise de 
poste, âoit^enfin un ehevâl, transportés toujours à un 
kilomètre de distance^ 

En un mot, ilVagit d'établir dés assimilations , aussi 
exactes que possible , e^itre les différentes naturea de trans- 
ports. ., , ' , ' 

Or, ces assimilations,- ainsi que nous l'avoni déjà fait 
remarquejp dans notre précédent article , peuvent être con- 
sidérées'et calculées , soit 50115 le^ rapport de la recette, 
soit sous te rapport de la dépense. Ainsi , supposons qu'un 
voyageur moyen paye sur un chemin de fer o*^^-. 07 par kilo- 
mètre,. et qu'une tonne de marchandises à petite vitesse 
paye 0^***^ i4 pour |e même p^arcours; nous en conclurons , 
que , 50145 le rapport de la recette , UAe tonn^ de marchan-^ 
dises à petite Vitesse équivaut , oq peut être assiinilée , à 
deux voyageurs moyens^ * 

L'assimilation , en ce qui concerne la recette , sera évi- 
demment représentée , pour une nature quelconque de 
transport , p^r ie rapport qui existera entre le tarif relatif 
à cette nature de tr^nàport, et lé tarif ajïplicable à un 
voyageur moyen transporté, à un kilomètre^ 

Qn comprend; dès lors, comment les assimilations, en 
ce qui concerne la recette ^ doivent varier sur chaque che- 
min , suivant les tarife qui y sont en vigueur. 

Mais les assimilations sous le rapport de Ig. dépense , 
sont encore bien plus variables, et Surtout plu$ difficiles 

3 



Il apprécier que ka assimilatione sous h rapport. de la 
recette. \ . 

Jfdaiê avons iodiqué , dans notre précédent article , i;om« 
menjt ces assimilations ,^en ce qui regarde la.dépense , peu- 
vent être exacteibent calculées ; nous avons reconnu égale- 
ment comment ell^s varient d'un chemin à un autre , et , 
bien plus 9 icomment elles variant, sur le piéme chemin» 
(l'une annéfs à l'autre de son exploitation. 

Au milieu de toutes ces complications , le problème que 
mous nous4(Mnmes proposé serait insoluble pour un géo- 
mètre qui ne voudrait se cont^i^ter que de. chiffres précis 
et mathématiquement exacts ; mais pour un ingénieur , dont 
le but est de se rendre un compte pratiquement vrai des 
recettes et des dépenses qui s'opèreqt dans une exploita- 
tion de chemin de fer, le problème est d'une soîution sim- 
ple et facile , comme nous allons le faire voir. 

En effet, Remarquons d'abord que sur les chemins belges, 
comme sur les chemins- anglais, les voyageurs figurent 
pour les 2/3 a peu près de larecette brute totale ; les erreurs, 
que pourraient présenter nos assimilations, ne peuvent 
donc porter que surlei tiers environ des transports. ^ • 

Ajoutons que les màrichandises^ à grande et à petite 
▼ile^e forment 9 avec les voyageurs, les seuls articles de 
transports ayant une im^ortaçce réelle; les chaises de 
poste , les chevaux , et les bestiaux entrent pour un^ si 
petite part (3 à4 p* 100)^, soit. dans les recettes, soit dans les 
dépenses, qu'on peut, sinon les négliger entièrement , du 
mpins ne pas chercher à apprécier leur influence avec une 
grande exactitude. > 

i"" Des bagage^ et articles de messagenes ^ .ou des' 
marchandises circulant à grande i^itesse. — La, charge 
moyenne d^une voiture de voyageurs peut varier entre la 
et i& personnes (i4); la charge moyepne d'un waggon de 



^i4) Nous avons expliqué dam neUs ptécédeiit srticlt ce que &o«f 
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biagages, ou de marchandises à grande vitesse, peut varier, 
de son côté, entre a et a 1/2 tonnes; or, comme sous le 
rapport de 1^ dépense , nous admettons, (voir notre précé- 
dent article), que tout waggon dépendant d'un convoi de 
voyageurs , traîné à un kilomètre, doit , quelle que soit sa 
charge moyenne, supporter la même part dans les frais que 
nécessite la traction du convoi, il s'ensuit qu'il y a lieu , 
sous le rapport ^ la dépense^ d'assimiler 2 tonnes de ba- 
gages à la voyageurs, ou une tonne de bagages, d'arjtioles 
de messageries , ou de marchandises à grande vitesse^ 
à . ^ . . . 6 voyageurs moyens. 

Cette assimilation esta peu près exacte» également, en 
ce qui concerne la recette. 

En effet, le tarif par kilomètre et par voyageur moyen, 

est en France de. . '. . . . . o''".07o 

et par tonne de marchandises à grande vitesse, le tarif 
légal est de<o''^'.36 , soit , eu égard aux petites fractions 
de tonne qiie Ton compte en sus dés poids réels , d'environ , 
6 fois le tarif moyen du voyageur ; 6 X o^^\oy=o^'\^'i (' ^)< 

a° Des marcliandises circulant à petite {vitesse. — Un 
convoi de marchandises à petite vitesse porte , \en général , 
une charge moyenne utile de 4o à 60 tonnes ; et un convoi 
de voyageurs se compose approximativement tle 80 à 120 
voyageurs (ou objets équivalents , comme bagages , articles 
de messageries, chaises de poste, chevaux, etc.), au moins 
sur nos grands chemins de fer, en France et en Belgique ; 



entendons par la charge moyenne , soit d'une yoiture de voyageurs , soit 
d'un waggon de marcnandises , nous ne reviendrons pas ici su-r cette 
définition. 

(i5) Dans les anciens cahiers de charges les fractions de tonne étaient 
comptées par cinquième , e'est-à-dire que tout poids compris entre o et 
200 kilogrammes y» payait comme 3oo kilogrammes; entre 200 et 400 
comme ^00 kilogrammes, etc. , etc.; disposition qui était de nature à 
augmenter le tarif par«tonne réelle de marchandises transportées ; dans 
les nouveaux cahiers de charges, lès fractions de tonne ne s«nt plus 
comptées, que .par centièmes, ce qui est bien plus avantageux pour le 
public, et fera que le tarif légal né sera^ plus que faiblement dépassé 
dans la pratique. ' 

3* 
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^t comme nous admettons que les frais , pour un convoi dû 
vogageurs^ sont sensiblement les mêmes que pour un 
convoi de marchandises , nous en concluons que , sous le 
rapport de la dépense^ &o tonnes de marchandises à petite 
vitesse peuvent être assimilées à loo voyageurs , ou uae 
tonne à 2, voyageurs. 

Cette assimilation nous semble également admissible en 
ce qui concerne la recette , au moins en l^ancelet en Bel- 
gique ; en efiet, un voyageur paye en France , par kilo- 
mètre, environ.o'^\o7, et une, tonne de marchandises à 
petite vitesse paye de o^*. 10 à o^'-. 18 , soit en moyenne en- 
viron o^'-.i4, ou le double d'pn voyageur moyen. 

En 1 843, sur les chemins belges, le tarif moyen fr. 
par kilomètre a été pour un voyageur de. . . o.o44 
et, pour une tonne de marchandises à petite vi- 
tesse, de ,..,;... 0.084 

c'est-à-dire que la tonne de march^indises à petite vitesse 
^a payé un peu moins que le double, mais à bien peu de 
chose près, le double de ce que payait un voyageur 
«n moyenne. 

Si donc , en .assimilant une tonne de marchandise» à 
petite vitesse à 2 voyageurs moyens , nous ne sommes f5as 
rigoureusement dans le vrai, nous ne nous en écartons du 
moins que d'un infiniment petit, d'une quantité, en un 
mot, qui dans des calculs de ce genre, est négligeable, sans 
erreur Sensible. 

Une observation est ici nécessaire pour répondre à une 
objection qu'on pourrait nous faire. 

On admet communément qu'un convoi de marchandises 
à petite vitesse contient deux fois autant de waggons 
qu'un convpi de voyageurs à grande vitesse; et Ton est 
porté à en conclure qu'une tonne d&marchandises à grande 
vitesse doit coûter le double de ce que coûte une tonri'é dé 
marchandises à petite vitesse, et que si Ton a^imile en 
conséquence une tonne de marchandises à petik vitççi^ à 
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a voyageurs moyens, 6n doit assii^iler ime tonne de mar- 
chandises à grande vitesse, au moins 50215 le rapport de la 
dépense y à 4 voyageurs moyens , et. non à 6, comme nous 
L'avons proposé plus haut; cela serait vrai, en effet ^ 1^ si 
le nombre des waggons d'un c&nvoi à petite vitesse était 
' exactement le double du nombre des voitures ou waggons 
qui entrent dans un convoi à grande vitesse ; 2*^^i les wag- 
gons de marchandises dans les deux convois portaient 
exactement la même çhari^e moyenne ; or, il n'en est pas 
aiq^i : la charge moyenne d'un waggon de bagages et d'ar- 
ticles de messageries, ou de marchandises à grande vitesse, 
est, en- général,' plus faible, vu la nature même des objets 
transportés , que la bharge moyenne d'uq waggon de mar- 
chandises à {>eûte vitesse; et eu second lieu, les convois 
de marchandises contiennent, moyennement, plus de 
deux foisautant de waggoûs que les convois de voyageurs. 

Les assimilations jque nous avons admises nous parais- 
sent donc suffisamment motivées. ^ 

Pour les chaises de poster et les chevaux, nous sommes, 
par des considérations analogues à celles qui précèdent, 
arrivé aux assimilations suivantes : 

Une chaise de postoMéqui vaut à. . 9 voyageurs moyens. 

Un cheval à. . 5 

assimilations que nous ne chercherons pas à expliquer et 
à justifier ici, vu le peu d'importance de ces espèces de 
transports, et le peu d'influence qu-'ils doivent exercer sur 
le résultat final de nos calculs. 

Nouç terminerons ces considérations sur les assimila- 
tions à adopter entre les différentes natures de transports 
par une observation importante ; c'est que les assimilations, 
sous le rapport de la recette^ dépendent des tarifs ^dmis 
sur chaque chemin de fèr, et ne peuvent, en conséquence, 
quand on dresse les comptes d'i^ne exploitation , être , ni 
changées, ni modifiées, sous aucun prétexte ; tandis que les 
assimilations, 59U5 /e rapport </e /a </éfpe/i5e, sont jusqa'à un 
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certain poliitarbitràires, c'est-à-dire (Jumelles dépendent de là 

volonté de la compagnie ex|>1oî tante, qui |)cut, en défiWtitrc, 

ne faire intervenir chaque nattii*é de transpoH datii la'to^ 

talité des frais que pour la part qù^l lui convient de^xer. 

Quelques développetnents expliqueront notre pebsèe. 

Supposons que, sut un chemin de fer, la charge moyenne 

d*ime voiture de iojageuts soit de 1 5 personnes, et la 

éfaarge moyenne d'isn vsraggon de chaise dé ^oste de ô.6o ; 

tine chaise dé pbste sera , sous lë rapport de là diépense , 

i5 ■ '' '■ ''■■'* 

assimilable à — ^ s a5 voyageurs ; et «n faisant participer 

à la totalité des frais , chaque chaise de poste comme ^5 
voyageurs, il serait possible que la part de dépense affé- 
rente à la chaise dé poste fût supérieure à la recefte pro- 
duite par cette chaise de.pôste.^ 

Faudrait-il en conclure que la compagnie exploitante 
aurait mieux fait dene pas transportef* les chàises'de poste? 
Evidemment non , car si elle n'eut pas opère. ce transport, 
sa recetteeût diminué, et sa dépense totale fut restée sensi- 
blement la même. 

Pour éviter de pareilles di^icultés, il conviendrait, peut- 
être, d'abandonner complètement les assimilations, en ce 
qui concerne les dépensés , et d'adopter, méfhàpôitrtà ré- 
partition des frais ^ les assîmi^ations relatives aiujc recettes. 

Les assimilations, sous le rapport de la dépense, de- 
vraient être exactement et rii^oureusèment déterminées , 
si l'exploitation d'un chemin de fer, au lieu d'être faite dans 
l'intérêt unique d'une seule et même compagnie, s'opérait 
pour le compté de quatre sociétés différentes, qui auraient 
pris chacune, à ses risques et périls , une part dans les ré- 
sultats dé Texploitation^nérale :1a première, en ce qui con- 
cerne les voyageurs ; la deuxième, lès bagages et les articles 
de messageries; la troisième, lès voitures et les chevau^ ; 
et la quatrième, enfin, les marchandises à petite vitesse. 

En pareil cas,* il est évident que la répartition exacte et 
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équitable des dépenses entre , les difiérentes, natures de 
traûsporls devrait nécessairement avoir lieii ; mais lorscfué 
tous ces frais , nous le* répétons, sont «à la bbarger d'iîne 
seule et même personne, cette persoiine peut^ en défini^ 
tive, dresser ses comptes de dépensés comme elle l'entetfd^ 
et ailecler chaque nature de transpdlrt de M part, dans leà 
irais, qu'eue juge. utile et convenable; part <|ui , selm 
noas, doit être proportionnelle aiix tarifs perçus pat kikM 
mètre pour cbaque naturè«de transport. Lés assimilations 
relatives à la recette nous semblent seule i aSmisâfiblééi, âhé 
qu'on ne s'occupe plus exclusivémèl^l df; Ia quéètioti delà 
dépepse (comme nous l'avons feit poèf lès éfaémihs belges 
dans un précédent article) , et dès qu'en Vèdt ednsidéfet 
une entreprise, sôus le rapport des reteties qu'elle pi^^duit, 
aussi bien que sous le rapport déS dépéntreS qti'èlle Né- 
cessite. * . ' ' 

» 

Ces considérations pîrétitftiuai^ëi»>aiïièi établies > étééè 
assiatilâtionsmojenn|3S et approximatives, ainsi admise^, 
savoir : • / ^ • ' 

Une tonne de bagagei, d^articles de messageries, ou de 
marchandises circulant à grande vitesse étant assimilée 
à.*. .^ •.. . 6 voyageurs moyeps. 

Une tonne de marchandises à 
petite vitesse à. ......... i 

Upo chaise de poste à.. .... ^ 

Un cheval à. . ....•..:. .5 

nous passerons à t'exateéfii $ucQedsif d€ï coÉÉipt^s des dif- 
férents chemins de fçr pour lesquels nous avons pu nous 
procurer des renseignements précis. 

i* Des chemiMbetgèsén \6/^i, 

( f^oir le S 1*' an renvoi placé à la saitê de ces liotes. ) 

La dépense totale pour TeicplQitaiiqn de ces . chemins 
s'est élevée » en i843 , à la somme de.^ . . 5 4qû oooùtj 
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de «oyageurs tiaïupiEb» à un 

kiloHiéiEe a éts tic tv^ j)ij3 Ji 

et jrtidis sie wrrifrrrm oïl 

t. 

«1 graiir ^tcsie. rcanspor- 
à mL iïIiiMiirii y fiimMnf un touiL ie 
laa4. jKn c.,t{ai^u«Q¥agsiicsiiiaycn&Luiie. 
dpn^alait * en. vcrvagmEsiBayais tranffpgr— 

Li» rtiaîw^dg piffr^ ttanipnctBR x uil 
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La dicvaox tnaipoiiB a aiL klamè^ 
mpnsoitBast un ciùl&e <ie l34î ana «fin* :& J 
wvagaKsmiFKauCiia. âmtL dSoixi» 

Les magdniwfiiiMi à petite ^toar Obsuu- 

iÎQML 53 '^MMi jt/^ 
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Ce qui ;mrait donDe pour la dépense par voyageur 
moyea et par kilomètre : 

2 45o ôoo , . ^^^ . 

-rrz — = . . . O\*'*.0ao825 

85 000 ooo 
3^* Chemins de Jet' du Gard^ en i84a, et en iS^i^ 
( Foir les SS 3 et 4 ^^l renvoi placé k la saite de ces notes. ) 



Nombre de voyageurs transportés à on kilom. 
Tonnes de marchandises à petite . vitesse 

transportées .à un kilomètre et transformées 

en voyageurs moyen, a 2 Tune : 
Poar 184^1. !2 2io65o X 3= . v ...... . 

Pour 1843, a 270110 X 3= . ........ 

Tonnes dejionilles transjfortéesà petite vitesse 

à un kilomètre et transformées en voya 

geurs moyens à 3 Tune : 
Pour 184a , 8 718 3o8 X 3 — 
Pour 1843 , la i54 394 X 3 » 






Totaux dç U drcolatioji. . . . 
La dépense a été de 



En ,184a. 



9294269 



44^1 3oi> 

» 



17436616 



3i i5a 175 



En 1843. 



8^3790 



4540220 



!l4 308788 



37 802 798 



fr. 

846592-35 

ssmsssstm 



ïïr 

955 856.05 



. La dépense , par, voyageur moyeu et par kilomètre , a 
doue été sur les chemius du Gard : 



En 1842, de ^ — | ^= 

^ 3i i5a 175 



> 



• • • • • 



• • 



En 1843, de 



9^5 856fr'.o5 



ij 80a 798 

4* Chemin de fer de SainuÉtienne à Lyon, 
du i^ a\fril i843 au 3i mars i844* ' 

{Voir le S 5 3a renvoi placé i la suite de ces notes. ) 

La circulation a été ; ^ 



o''-.oa7i 



o''-,oa52 



- 42 — 

ESn voyageurs moyens traiièportés à un 
kilomètre de i4 616810 

En marchandises à grande vitesse de 
3o5 785 ton. à un kilomètre, qui, à 6 voya- . . 
geurs moyens lune , font 6 X 3o5 786 = 1 834 710 

De !i6 179874 tonnes de faoùllle. à petijte J * 

vitesse, à un kilomètre, qui à deux voya- 
geurs moyens l'une, font. . i . '. . .'\ . 5^358748 

Chiffre total de la circulanôn , en voya- ■ 

geurs moyens transportés à un kilomètre^ , 68 810 268 

.1 f 
La dépense pendantla même année a été de 51380291 ''.Si 

Soit, par voyai^eur moyen et par kilomètre , de 

.38oa9i^>.8i ; /_ . . o^^d34S 

chiffre plus élevé que ceJuî qdé iiôtis atons trouvé pout 
les chemins précédents ^ ce qui s explique naturellement 
eu observant qu'une partie des (rahspôYts de'houillef, at^t 
le chemin de fer de Saint-Étienne à Lyon, s'opère encore 
avec des chéVaux. Quand lèS fcliëVaut^aurtot disparu, el 
auront été remplacés par des machines, nous ne doutons 
pas que la âépen4e^ par voyageur moyeri et par kilomètre^ 
ne descende au-dessous, de o^''\o3 , et ne se rapproche 
des prix auxquels n(yiis sëthtties arrivé pour les. chedins 
précédents. • . . 

S" Chemin de BâU fà Strfisfwurg. 

"■■.-• I . 
( P^oir le $6 àa rei^voi pt «ce à ta sotie deices notéï. > 

Ce chemin est dans des circonstances particulières et 
èiceptièunelles, qui rendent a ssea. délicate sa cofnparatson 
, avec d'autres chemins de fer; en èfiet, on ii'y a pas, comme 
sur les autres chemms, fait circuler séparément des con-* 
vois à petite vitesse portant les grOsstfi marchandises, et 
des convois à girande vitesse contenant les voyageurs, et 
quelques objets spéciaux, tels que les bagages et les arti- 
cles de messageries, les chaires de poste et leé cbevauz. 
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Led voyageurs ne se troutant pas, sur cette ligne, en 
assez grand nombre pour alimenter un nombre raison- 
nable de convois, on a été conduit à transporter habituel- 
lement les marchandises avec les convois de voyageurs; 
on a ainsi des marchandises qui, soUs le rapport delà dé* 
pense, devraient être assimilées à 6 voyageurs moyens par 
tonne, et sous le rapport de la recette à 2 voyageurs moyens 
seulement. 

Le chiffre des ;^oyàgeurs transportés à un 
kilomètre a éié , en i843 , ae. , . 23oi4997 

Le nqmbre des tonnes dé marchandises 

transportées à un kilomètre a été de ; 

5 460 000 qui, en assimilant, sous le rapport 

de la dépense , chaque tonne à 6 voyageurs 

moyens , donnent , en voyageurs moyens à 

un kilomètre : 

6x5460000 = ... . , 3276000Ô 

^ Total. .... 55774997 

La dépensé totale de Tannée ayant été de i 565 000 fl*.', 

nous troiivjbns pour les ffaîs relatifs au transport d'un 

voyageur moyen à un kilofhètr'e : 

1^65 000 - ^ 

T^ 5 m-. ........ o^'.daSô 

65774997 . . 

Mais .ces assimilations ne seront plus ,e|;0ctes , sous lis 
rapport de la recette, et il est nécessaire ,.)||MirJe8 calculs 
ultérieurs que nous aurons à faire, dadoptoF pour la dé- 
pense les mêmes assimilaliohs qvie pour la reoelle ;' lè 
nomoré des voyageurs moyens que nous irouyeroiis, sous 
le rA|)p6rt de la recette, s'évaluera ainsi : 

Voyageurs proprement dits ; , ^ioiiggj 

Tonnes de bagages et d'articles dç mes- 
sageries ^ 6X117334==.. . .' 704.004 

Marchandises ordinaires 2, X 534^666== 10 685 33^ 

Total. .... 34404333 
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Et la dépense^ par voyiigeur moyen, sbra de 

I 5&5 ooo 

34 404333= -v 0^04548 

prix exceptionnel , que jious aurons à expliquer tout à 
L'heuïe; mais, nous ferons remarquer, en attendant, que 
sur tous lés autres chemins, li>elges et fradçais , nous arri- 
Tons sensiblement au même prix pour les frais relatifs 
au transport d'un voyageur moyen à un kilomètre, savoir: 

tr. 

Sur Jes chemins belges , en 184B. . .* . • 0.0270 

Sur le chemin d'Orléans, en 1044* * • • 0.02882 
Sur les chemins du Gard, en 1842. . .. . 0.0271 
Sur les chemins du Gard , eh iS^i. . . . 0.0252 
Sur le chemin de Saint-Étienne à Lyon. . ^ o.o345 
(Nous avons expliqué ce dernier prix par l'emploi de 
chevaux pour le remorquage des Whggohs; ce mode de 
traction qui disparaîtra incessamment, existait encore en 
partie sur le chemin de Saint-Etienne à Lyon, en i843.) 
Ce résultat, au premier abord assez extraordinaire, peut 
s'expliquer ainsi': 

Les frais, par.kilomètre et par convoi , sqnt comme nous 
l'avons vu au commencement 4^ cette note, à peu pjrès les 
mêmes pour tous les chemins , soit d'environ i''*.5o pour la 
traction et l'entretien du matériel, ef, i^''.5o pour les autrçs 
services de l'exploitation, en tout, environ 3^'*. 00, par con- 
voi et par kilomètre de, parcours. 

Si done, Im cctnvois de ces différents chemins, avaient, 
ps^r hasard, la même charge moyenne, s'ils contenaient 
chacun le même nombre de voyageurs moyens, ou mieux 
encore, si cette charge moyenne n'éprouvait qu'une faible 
variation, analogue et proportionnelle à celle que subit, sur 
ces divers chemins, le prix même d'un convoi remorqué à 
un kilomètre, on comprendrait aisément comment et pour- 
quoi la dépense par voyageur moyen transporté à un ki- 
lomètre , reste la même sur toutes les lignes que nous 
venons de considérer. 



Or, c^est là précisément ce qui est arrivé. 

En effet, sur un chemin donné, la charge moyenne d'un 
convoi, soit de voja^urs, soit de marchandises, .telle que 
nous la comprenons , et telle que nous l'avons définie dans 
un précédent article, s'obtiendra en divisant le nombre total 
des voyageurs moyens transportés à un kilomètre, pendant 
le cours de l'année, par le nombre des kilomètres que tous 
les convois réunis auront parcourus ensemble^ sur le même 
chemin, et pendant la même période de temps. 

Ainsi , sur les chemins belges , en i843 , le nombre des' 
voyageurs moyens transportés à un kilomètre a été 
de ^ 199717320 

Le parcours développé de tous les convois ensemble , soit 
de vay^geura, soit de marchandises, a été de i 874080 
kilomètres. 

La charj^ moyenne d'un convoi, en voyageurs moyens , 

ésX donc de ■ '^ . — = 106. 56 voyageurs moyens. 

Or, la dépense par convoi et par kilomètre, a été trou- * 
vée pour tous les frais de l'exploitation réunis de 2^'-. 88 , 
Q^ qui fait revenir la dépense par voyageur moyen et par 

comnâie nôtis Ta vous Héjà vii plus haut,, et comme cela 
doit être. ' . 

Nous trouverons , de même , que pour le chemin de 

Paris à Orléans, là charge d'un convoi, en voyageurs 

moyens, à dû être , d'après Us bases admises dàiis les pré- 

j , . 85 000 000 ' o 

visions de la compagnie, de ' i ^ . - — 5p= 1 10.37 voyageurs 

moyens. 

Et , comme la dépense , par convoi et par kilomè- 
tre, est de 3^''.i8., elle se réduic> par voyageur moyen, 

a rT = o".a28$a. 
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Sur les chemins de fer du Gard, la charge moyentle a 

^ . - 3i iSa 175 ^ 
ete, en 1842, de » ^ ^^ = 70.79 voyageurs moyen»; 

37 802 798 
et, en i843, de ^..^ ^, — = 86.73 voyageurs moyens. 

La dépense par voyageur moyen , déduite du prix don%é 

au commencement de cette note du parcours d'un convoi à 

un kilomètre, est : * 

2. i4i2 
pour f842 , de — r = o.**-027i , 

* 78.79 ^ 

2.193 
et pour 1843, de -^ — :t == o''-.o252. 

La charge moyenne d'un convoi ^ur le chemin de Bàle à 

34404333 

Strasbourg, en 1842, est de . ^ ^ — ■■ = 65.53 vojja- 

020 000 

geurs moyens , et le prix , par convoi et par kilomètre, est 

de 2*'-.98 ; ce qui porte la dépensfe , par voyageur moyen 

♦ , 2.q8. 

et par kilomètre /à ^' ^ = o^'^*.o455. 

OD.3'«j ♦ 

Le chemin de Bâle à Strasbourg fait seul exception à là 
règle d'une dépense à peu près unifoilne par voyageur 
moyen et par kilomètre, parce que, sur ce chemin, le prix 
(lu parcours d'un convoi à un kîlomfètre est senjsiblemëot 
le même que sur les autres grandes lignes, et que la 
charge moyenne des convois est, au contraire, notable- 
ment plus faible que sur ces autres lignes. 

'Remarquons maintenant que sur les chemins belges , 
exploités aux frais , risques et périls de Tétat , on ne per- 
çoit ni l'impôt du dixième , ni aucun impôt analogue , et 
que le chiffre de o''*.0270 , auquel nous son) mes arrivé,, sur 
ces chemins^ pour la dépense , par voyageur moyen et par 
kilomètre, aurait été d'environ o^'-.ooi5 à o^''-.oo2 plus 
élevé , si l'oi^ avait prélevé sur les voyageurs , en Bel-' 
gique, un itnpôt paf«il à celui qui existe en France. 

Ajoutons que sur les chemins du Gard, oùles tt^nsports 
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sont pour la plus grande partie des transports de houille 
et de marchsindises , l'impôt du dixième » cjui ne se per- 
çoit que sur les voyageurs , n*a pasdû non plus affecter sen^ 
siblementle prix du transport d'un voyageur moyen à un 
kilomètre , et que ce prix aurait été un peu plus élevé que 
nous ne Tavons trouvé, si Vofï avait eu moins de marchaa-^ 
dises et plus dé voya^urs à transporter^ 

Nous croyons pouvoir cbnclùrlà de tout ce qui précède , 
(en prenant une latitude de i/3o environ, bien permise 
dans âes 'Calculé de ce genre), que, sur nos grandes Hgne» 
de voyageurs, la dépense probable à faire, par voyageur 
moyen et pajp kilomètre , sera d'environ o'^-.oS \ c est»-àr 
dire ^ Correspondra à un prix de 3 francs par convoi et par 
kilomètre de parcours , et à une charge ^moyenne , par 
convoi , dé loo voyageurs moyens. ' 

Sur ce prix, deo''*:ô3, la moitié, soit o^''.oi6, repré- 
seçlera les frais relatas à la traction et à l'entretien du 
matériel , et l'autre moitié , les frais relatifs à tous les 
autres services de rexploitatiopi, bien entendu par unité de 
transport , c'est-a-dire , par voyageur moyen et par kilo- 
mètre. : ; 

Si, par la force des choses , et par la nature et la dispo-^ 
siliôn des tratisports , on ne peut arriver communément à 
cette charge de loo voyageurs moyens, il faudra, pour 
que la dépense, par voyageur moyen et par kilomètre, 
reste à peu près ce que nous venoos de la trouver, que , 
(cpmme cela arrive sur les chemins du Gard), le prix du 
parcours d'un convoi àun kilomètre baisse ou diminue liaio^s 
la même proportion que la ch'arge mojfbnne du coziVoi. 

Si, au contraire, comme cela se, présente sur le chemin 
de Strasbourg, cette charge moyenne diminue sans que la 
dépense , par convoi et par kilomètre , diminue en même 
temps,^et dans la même proportion^ la dépense, par voya- 
geur moyen et par kilomètre, s'élèvera au-dessu$ des 
chiffres que nbus venons de déterminer, et les règles que 
nous établirons dans la note M"* 4 > relativement à i'ap-* 
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précintion .des produits d'un chemin à- oàyrir, ne seront 
plus, dans un cas pareiV, susceptibles d'application,^ 

&* Chemins de fer anglais fin i^^'Ul. 

. Nous manquons de renseignements précis et détaillés sur 
ces chemins , et nous. ne pouvons qu'effleurer la question, . 
au moyen de quetqxies chiffres qui nous ont été fournis par 
le rapport du comité des cbemins.de fer anglais. 

Ainsi , ce rapport établit, dans un tableau des dépensés 
et des recettes faites sur un grand nombre de chemins, 
offrant ensemble un développement de a 18 1 kilomètres, 
que la recette brute sur tous ces chemins iréunis s'est 
élevée , en 1842, à 1 10 880 000 fr.,, et la dépense, pehdfuit 
la même année, à 47 880 000 fr. ' 7 . 

Or, comme la recette brute moyenne sur ces c^heinips a 
été , par voyagent moyen et. par kilomètre , ainsi que aous 

l'avons vu dans la note N° 2, de.'. o' .1118 

il s'ensuit, que si nous adme.ttons dans nos calculs les 
assimilations relatives à la recette, .p'est-à-<iire si nous 
portons dans nos comptes une tonne de marchandises à 
petite vitesse , par exemple , pour autant de fois un voya- 
geur moyen que le larif par^ voyageur de o''mii8 sera 
contenu dans le tarif de la tonne de marchandises à petite 
vitesse, et si nous en faisons autant pour tous les autres 
articles de transports , il s'ensuit , disons-nous , que nous 
obtiendrons le nombre de» voyageurs moyens, ou objets 
équivalents , qui ont été transportés à un kilomètre sur les 
chemins anglais que. nous considérons, pendant l'année 
1842, en divisant Isf recette brut;e totale de 1 10 880000 fr.^ 
piir la recette b^ute moyenne relative à Tunité de transport, 
qui est deo''-. 1 1 1 8 ; et le nombre des voyageurs moyens, ou 
objets équivalents, transportés à un kilomètre sur les che- 
mins anglais dont nous nous occupons, pendai|t l'année 

. 1108.80000 
! 84^, pourra être évalué a -^ ^ — '^ 99! 770 000 voya- 
geurs moyens à un kilomètre. 
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et ia dépense , par voyageur moyea et par kilomètre , 

47880000 ' ... 

sera de — ^^— ^ = o''-.o4o3, 

991770000- ^ ' 

chiffre bien plus élevé que celui que nous avons trouvé 
pour les chemins belges et français. 

D'où vient cette différence, et comment l'expliquer ? 

Et d'abord , nous trouvons dans le rappprt du comité 
des chemins de fer anglais que l'impôt général et local est, 
en Angleterre , par voyageur, de 0^.160 par mille, ou 
de o^'^'.oio4 par kilomètre, tandis qu'il eàt nul en Bel- 
gique, et insignifiant en France ( il n'est guère dans notre 
pays que de o^''.oo26 par voyageur et par kilomètre), ce 
qui doit déjà amener, dans la comparaison que nous cher- 
chons à établir, sur le prix trouvé ci-dessus de o^o483, une 
diminution de o^'-.ooSa (16) environ , et le réduire en con- 
séquence à o''*.o43i. 

Mais c'est là encore un prix de o^OI3 environ pliis élevé 
que celui auquel nous sommes arrivé pour les chemins 
belges et français. 

Cette différence est due tout entière à ce que , sur I^ 
chemins anglais, les convois, par suite , sans doute , d^s 
besoins et des exigences du public , paraissent être beau- 
coup plus nombreux , et ; par suite aussi , moins chargés 
que sur les chemins belges et français.- 

Ainsi, U charge moyenne d'un obnvoi du çb^mia de 

Londres à Birmingham , comme nous l'avons déjà dit.';, 

n'est que de 56Vpyageurs 3/4» tandis que cette Charge 

. moyenne est , sur les chemins belges et français , de 

100 voyageurs et plus. 



■^i 



(16) Uîmp6t , en Angleterre , est , par voyageur et par kilo- tr, 

nâétre , de o.oio4 

Il est, en l^rance, de o.oo*p 

^ Différence o.oo'jS 

soii, parToyageurmoyen, en supposant que les voyageurs réels 
produisent les a/3 de la recette totale , et les marchandises Tautre 
tiers , comme cela a lien en Angleterre e^ en Beigi^e o.oo5a 

.•■.... 4 
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Ainsi 9 ^ur le ch^ii^ de l^opdres k 3iriniogh|iii\ | le 
nombre des convois journaliers , pour voyageurs et pour 
marchandises , tant dans un sens que dans l'autre , est 
lie 28 , tandis que^ sur le chemin de fer de Pari$ à Orléans, 
où la circulation n'eîst guère moins active que sur le 
chemin anglais, le nombrç des convois, pour les voyiageurs 
e.t les msurchandises , ii'est que de i4 à 16 par jour, entre 
Paris et Orléans. 

Un extrait du rapport du comité des chemins de f§V 
anglais démontrera et confirmera ji'cxplication que 110113 
venons 4e donner de la différence qui e:(iste entre la 
(dépense, p^ voyageur nioyen et par kilomètre, en Angle- 
terre d'une pajrt^ et en France et en Belgique de l'autre. 

« La dépense, par voyageur et par mille, sur le chemin 
-» de Londres à Birmingham , semble avoir été approxima- 
j» tivement, dans le dernierisemestrede 1842, de. . 0^.887. 

» Sayoir : 



NAÏtJKÉ Î)ES DÉPENSES. 



Entretien da chemin. . 4 .; • • 

Frais génçraax^ 

Di^ectioii et éxpldimibii générale. . . 



COÛT 



p^r voyagei^ 

et 

^f mil le 

eh deniers. 



Pépepsj^ cQuran^çA. 
i)'epréciàtion. . . < 



Impôt local et général. 
^Fôfcè locomotive. . . 



(17) 



den. 
o.i5 
o.ao 
0.04 



COUT 

par voyageur 

et 

par kilomètre 

en centimes. 



*w. 



0.09 



0.480 

0.160 
0.247 



6.887. 



fr. 
0*00976 
o.oi3o 
d«ooa6 



0.02935 
6«oo585 



o.oSi^o 

o.oio4o 
o«oi6o5 



^.0676^ 



» Mais si le nombre des voyageurs avait été quatre fois 



{17) €e prix de ofr».o5765 donné par le rapport dn cotnHé des dïê- 
mins de ^er anglais diffère de of'-.<f0935 de celui auquel nous sommes 
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Il plu$ gtand 9 c'est-à-*dire à peu près en proportion avec 
x la puissance loconiotive dont on dispqse , |e cq^l^ de la 
» force locomotive par voyageur n'eût été que de o**.oB (de- 
9 niers) par mille anglais (ou de o^''.oq4 par kilomè|re). 
» Dans ce cas , ajoute lev rapport , la dépense relative 
» à rentretien de la voie eû( été fiugmentée probablement 
)» d'«nvirpQ 20 pour ipp, 6t les frais de trafic en général 
• de 5o pour too, tandis que la dépense de Tadministra- 
» tion générale fût demeurée invariable , 4<3 sortes que les 
» dépenses auraient été ainsi qu'il si\}t : 



NATURE DES DÉPENSES. 



Entretien de la voie. 

Frais du trafic eu g:éiiétal . . ... . < 

Force locomotiye. . • 

Administration générale. . ..'...'. 



0.190 



PAR VOTAGEUR 


PAR VOTA^UR 


et 


et 


par mille 


par kilomètre 


en 


en 


deiiiers. 


Centimes. 


den. 


fr. 


0.045 


0.00^925 


0.076 


0.004875 


0.060 


o.obSgoo 


0.010 


o.ooo65o ' 



o.oiaSôo 



Ainsi , le cofnité des dbeiliiins de fcr anglais admet ce 
résultat que , si , pour une charge moyenne pai' convoi 
de 60 voyageurs , la dépense , par voyageur et par kilcH 
mètre, est, abstraction faite de l'impôt local et g^éral» §t 
du fonds relatif à là dépi^éciatlon de la voie, de O^'.o4»4o> 
c'est-à-dire , de. . . o*'\o5765 — o^'\oio4 — o^'^-.ooSSo; 
cette même dépense , par voyageur et par kilomètre , 
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livrivé tôttt à l'heare , et qoi était de o'r-.o483 1 cela tiefit : i? à ce qae 
le prix cji-des^us parait avoir été obtenu en ne faisant porter la dépense 
que sur Tes voyageurs, taudis que notre premier prix a été évaltié en 
répartissaat |à dépensé entte tontes les nature^ de transports, en v^i 
mot , en^e les voyageurs moyens; a** à ce que la dépense faite pour le 
.payement de l'impôt, par voyageur et par kilomètre, ressort dans le 
prix ci -dessus tout entière , tandis qoe ; dans notre premier prix , elle est 
repartie entre tous le9 voyageurs moyens ^ ï» enfin , à ce qu il s'agit 
îpi d*nn chemin particulier, celui de Londres à Birmingham , tandis que 
notre prem'iet prix représente ilne moyenne entte les dépenses faite* 
èHr JàiA Iràtlé aoiliirf df chtmini, ' 



descendra à ^, . . o^.oiaSS 

si la charge moyenne du convoi passe , ou s'élève , de 60 à 
240 voyageurs. 

Or^ que Ton introduise, entre ces deux hypothèses, celle 
qui se produit sur les grands chemins de France^et de Belgi- 
que, d'une charge s'élevant communément par convoi à 100 
vovageurs moyens environ, et l'on arrivera, à peu prè» exac- 
tement , au prix , par voyageur ejt par kilomètre , que nous 
avons donné poyf* les chemins belges et français, de o^'.oag. 

C'est ce que prouve le calcul que nous avons reporté 
au paragraphe 7 du renvoi placé à la suite de ces notes. 

Mais , nous dira-t-on , sans doute, comment se fait-il 
que les Anglais , qui apportentdans les affaires un esprit 
si intelligent et si positif, n'aient pas compris cette vé- 
rité , et n'aient pas , en conséquence, réduit , sur chaque 
chemin de fer, le nombre de leurs convois , de manière à 
augmenter forcément la charge moyenne de chacun d'eux, 
et à réduire ainsi la dépense [par voyageur ou par tonne 
de marchandises? 

Nous répondrons que , pour une compagnie comme 
pour un commerçant en général , il ne s'agit pas seule- 
ment de réduire la dépense , mais , surtout et avant tout , 
d'augmenter la recett^ nette que procure une industrie 
queldbnque. 

Or, 20 convois par jonr> donnant chacun un bénéfice 
net de- 100 francs , je suppose , valent mieux que 10 côn* 
vois ne donnant chacun qu un bénéfice net de 1 5o fr . , quoi- 
que, dans le premier cas, la dépense puisse être une partie 
proportionnellement bien plus grande que dans le second 
de la recette brute totale ; de plus , des convois npmbreux 
et répétés font , pour ainsi dire , naître les voyageujrs, et 
sont de nature à augmenter considérablement la circula- 
tion , et par suite aussi la recette. ' 
C'est rhistoire des petites voitures qui desservent les 
environs de Paris , et qui partent toutes les deâii-heures 
sans être pleines ; c'est l'histoire de nos omnibus partant 
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tous les quarts d'heure : mieux vaut pour ces entreprises 
réaliser à chaque instant un petit bénéfice , que de n'en 
toucher un plus Considérable qu'à de longs intervalles , 
quoique , nous le répétons , la dépense , relativement à la 
recette brute totale , puisse être beaucoup plus forte dans 
le premier cas que dans le second. 

Il y a pour chaque chemin de fer, dans la fixation du 
nombre des convois à faire circuler sur la ligne , un pro- 
blème d'exploitation digne des plus sérieuses réflexions» 
Peut-être , en Angleterre , les convois sont-ils trop nom- 
breux ; peut-être en France ne le sont-ils pas assez? Il ne 
nous^est pas permis , on le conçoit - d'émettre à ce^cgard 
une opinion : l'expérience est la seule autorité qui puisse 
rendre , en pareille matière , des jugements sans appel. 



Il nous reste à traiter une question qu'on^a peut-être 
un peu négligée jusqu'à ce jour, et qui, cependant, est 
d'une grande Importance. 

Nous voulons parler de la dépréciation du chemin , et 
notamment du dépérissement des traverses , dont le re- 
nouvellement , au bout d'un petit nombre d^années, vien- 
dra augmenter, d'une manière notable , les frais anntiels 
relatifs à l'entretien de la voie. 

Tous les rapports que nous avons pu consulter se tai- 
sent, ou à peu près , sur cet objet; le comité des che- 
mins de fer anglais signale l'iipportance de la question , 
mais déclare ne pouvoir y répondre par aucun document 
précis i et il admet, cotnme une hypothèse qti'il ne 
cherche point à expliquer, une somme deo^oo585, par 
voyageuretp^r kilomètre, pour couvrir cette dépréciation. 
M. Perrot, dans le remarquable écrit que nous avons si 
souvent ciié dans le cours de ces notes , établit , par des 
considérations qui nous paraissent incontestables , que 
le renouvellement seul des traverses en chêne exigera, sur 
les che^nins bt^ges > «ivant peu. 4 années , une dépense an- 



NOTE N^ 4. 



DES PRODUITS NETS 

BE QUELQUËi^ CHEMINS DE FER EXISTANTS , ET DES 

ÉLÉMENTS A CONNAITRE, ET DES BASES A ADMETTRE, POUR 

ÉVALUER APPROXIMATIVEMENT LE PRODUIT FUTUR, OUéLA 

RECETTE NETTE PROBABLE, IJ*UN CHEMIN HE FER 

A OUVRIR. 



« 



Pour établir, entre les différents chemins de fer dont 
nous avons à parler, des termes Ae comparaison simples et 
faciles , nous ramènerons , ou nous rapporterons à un kilo- 
mètre'mojen de chemin exploité, tous les chiffres relatifs, 
soit au coût de pr^ier établissement , soit aux recettes 
brutes où nettes , 'soit aux dépenses d'exploitation , soit, 
wfini à là circulation des voyageurs et des marchandises. 

i^ Des chemins belges (année i843). 

La recette brute tots^le opérée sur les chemins belges, en 
1843» * é^^> d'après le Journal des chemins de fer du 
i5 juini844><l6 • 8994539fr. 

La dépense , sur ces mêmes chemins , et 
pendant la même année 9 a été de 5*4ooooq 

Le produit net a donc été de. ..... 3 594 539 ' 

Enfin, le nombre des i^ayageurs moyens transportés à 
un kilomètre (18), pendant l'année i843, sur ces mêmes 
chemins, a été, comme nousl'avons vu dans la notelN^ 3, de 
199717320. 

La longueur des chemins exploités en Belgique, en 
1843 , étant d'ailleurs de_497 kilomètres , nous aurons , sur 
les chemins belges , par kilomètre moyen : 

(18) foiVà la note N*3 ce qaenoos entendons par un vpyageur moyen. 
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Pour le cbifire de la circulati<m en voyageurs moyeas 
199717 3ao , o,. 

497 . =••" • ^°^ ^^^ 

Pour la recette brute -^7^ — - = . . , . i8oQ7fr, 

/ 497 ^' 

_ 1 w * 5400000 

Pour la dépense - — 7 s= 10 865 

497 

^ 1 3 507 53q 

Pour la recette nette -=—7 ^ =: .... 723a 

497 ^ 

Le kilomètre moyen de chemin de fei^ en Belgique 
ay^ntcoûtéy pour premier établissement^ 3oo 000 fr., il 
s'ensuit que le produit de Tannée i843 a été de 

k = 7}^' Al pour 100 fr. ; 

6 000 ■ ^ 

c'est-à*dire qu'en Belgique les chemins de fer rapportent 
environ 2 1/2 pour îoo du capital déboursé pour leur con- 
struction. 

Mais il faut remarquer qu'en Belgique les tarifs sont 
extrêmement faibles, à peu près exactement les 2/3 de ce 
qu'ils seront en France , si le gouvernement et les chambres 
maintiennent, pour ces tarifs, les bases qu'ils ont admises 
dans les lois de concession de l'année der/iière. 

Si Ton avait appliqué, en i843 , sur les chemins belges, 
les tarifs que nous établissons en France , et , si , malgré 
cette augmentation daûs les prix des transports de toutes 
nature» ,• le nombre des voyageurs et le tonnage des mar- 
chandises y^n un mot y^la circulation, fussent restés exac- 
tement le^ mêmes , 00 aurait^ eu pour la recette brute par 
kilomètre, environ (19), .:.•......,.. 27145 f. 

la dépensé serait restée la même , c'est-^ndirie 

de. . . ..,..-.; . . . \ : . . ... . 10865 

la recette nette eût donc été par kilomètre de 16 280 

' ■ I . ■■ ■ ■ I H I I I ■ I ,, , ^, , I r ■ j i 

C19) Ob paye, en Belgique, p«r voyageur et pA» kilomètre , e<i 
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c'est- à-dîre de ^ = 5.43 pour loo du capital affecté 

oooo '^ ^ - 

à la construction des chemins de fer. 

Mais ne perdons pas de vue que, si Ton eut ainsi aug- 
menté les tarifs de moitié, la circulation ne serait certai- 
nement pas restée ce qu'elle a été , çt qu^^Ue eût diminué , 
dans une proportion qu'il ne nous est pas possible, on le 
comprend , d^'apprécier même «approximativement. 

Le calcul que nous donnons ici est dezic simplement un 
renseignement curieux . 

Pes chiffres oui précèdent , nous concluons que la re- 
celte brute , par voyageur ïnoyen et par kilométré, a été» 

1 8 097 

en Belâ^ique, en i843> de-7 — ttfz =s o^'''.o45q 

401 845 

Que la dépense, par voyageur moyien et par 

1 .1 • -r.r 1 io865 . 

kilomètre, acte de -7 — tth^ =^ . o"'.oa70 

' 4oi 845 ^ i- 

Enfin que la recette nette, par voyageur 
moyen et par kilomètre 9 a été de y ^ .^ =. . o*'\oi8oo 

11^ Des chemins anglais {eh ifi^i). 

La recette brute totale opérée sur les principales lignes 
d'Angleterre a été, en 1842, de ,. iio88oooofr. 

La dépense totale , sur ces méfifiea che- 
mins, a été de , 4 . . • 47 8^0 000 

Le produit net a donc ét^f^e^ « . • 4 . ^âiopi^-eoet 

•^ i i j I ■ ' -: ■ I- M . ■ ij .i ' . t'j i ,\ ,,; ;; ,. i; : — ■ ■ ' , , ^ r . a t f? r 

ndye^ne. . . . . . ..;....-, l . ; . l. * . . . :*..». '. '. o.<^4 

Et en France ...........,'• p.ojo 

Et par tonne de marchandises à p'etitd^ vitesse et' par kilo- 
mètre, en Belfiqlie.^ • 'ir « i .•;..•.•••...• • b.ci84 

Et en France environ • . . . '. o.id 

On voit donc, comme noas le disions tout à Theure, que, pour les deax 
principales espèces de transports , les tarifs français sont à peu près uo6 
foiset demie aussi forts que lés tarifs belges; la recette briiïé ^' i8Q^fir. 
sar kiUnnètMf obtenue avec les tarifs belges , se fût donc élevée , avec 
les tarifs français, en supposant to uj our s , bien entendu, la même cîrcB- 
Utioa,èa>i45|ip* », 
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Le nombre des voyageurs moyens transportés à un kilo- 
mètre a été (d'après l'évaluation approximative que nou$ 
en avons faite dans la note N** 3) de. . . 991 770 000. 

Enfin, la longueur développée des lignes que nous con- 
sidérons ici i et dont nous avons trouvé les comptes Ji*écfl-^ 
pitulatifs dans le rapport du comité de$ chemins de fer 
anglais, est de 2181 kil. 

Nous en concluons que y isur tes chemins anglais , en 
1 842 , par hilomètre moyen : 

Le chiffre de la circulation , en ç^oyageurs moyens , a été 

991 770000 
^" 2181 - • ..-.•• r, 454 73t 

- , , 1 10 880 000 „ _^ ^ 

La recette brute de : — 7: — r— = . . . . 5o oiotr. 

La dépense de -^^ x ==\ 2id53 - 

^ 2181 ^ 

_ - 63 000 000 o rto/. 

La recette nette de — = 28 000 

aïoi 

Le kilomètre moyen deg chemins anglais revenant à 
538 000 fr., il s'ensuit que le produit de Tannée 1842 a 

été de -^j^ — = 5.37 pour lôo dii cafiital àtfècté à la con- 
struction de ces chemins. 

Afais il faut remarquer qu'en Angleterre les tarifs 
sonti beaucoup plus élevés qu'en France ; pn-peu^ dir^ que 
ces tarifs sqnt, dans les deux pays, au moins pp^r les voya- 
geurs , dans le rapport fie o. 1 1 18 à 0.070 ou de ^12 à 70 , 
ou de 1 .6 à I . 

Admettons que la proportioi) soit Ja même pour les 
taf ifs de marchandises ^ et cherchons quel eût éûi , sur les 
chemins anglais , le produit net que l'on eût obtenu, en 
1^4^ i ay^c les tarifs français ^ çn^uppOft^kqHt^k flirpu- 
tetiORt malgré la réduction des prix ^ n'eût pas augmenté, 
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et fût restée, avec les tarifs français , ce qu'elle a été avec 
les tarifs anglais. 

La recette brute par kilomètre moyen de 5o 889 fr. se fût 

5ô SSq 

réduite A r— = ......; 3i '774fr. 

1.6 ^' 

La dépense serait restée la méoie de 21963 

Et la recette nette eût été de 9 82 1 

soit de ' j = 1.83 pour 100 du capital afiecté à la con- 
struction des chemins. 

Il est vrai qu'avec (es tarifs français , liotablement infé- 
rieurs aux tarifs anglais, la circulation eût été probable- 
ment beaucoup plus grande ; mais enfin le résultat que 
nous donnons ici est celui que Ton eût obtenu, si la circula- 
tion fût restée, avec les tarifs français, ce qu ellea été avec 
les tarifs anglais. Si ce produit est si minime , cela vient : 
I® de l'impôt de o''*«oio4, par voyageur et par kilomètre , 
que Ton perçoit sur les chemins anglais , et qui augmente 
considérablement la dépense ;• 2*^ de la charge moyenne un 
peu faible des convois sur oes mêmes chemins , si Fou 
juge du moins de cetWs charge par celle des convois dé la 
ligne de Londres à iÇirmingham ; circonstance qui est en- 
core de nature à augmenter la dépense ; 3'' enfin , du 
chiffre élevé du coût de premier établissement des chemins 
anglais. 

Nous concluons, des chiffres qui précèdent , que sur les 

chemins anglais , en 1849^, la recette brute, par voyageur 

• 5o839 fr- 

moyen et par kilomètre, a été de .^, ^ = . . o. 1 1 18 

La dépense de ,^, ^ = o.o483. 

28 886 I 

Et» enfin, larecettci nette de . ,, , ^ = , . • o.o635 

454 70 1 



.' ■ I 
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Nouscroyonadevoir, en passant, citerici,^ur rexploilation 
générale des chemins de fer anglais, un extrait, qui nous a 
paru intéressant, du rapport du comité des chemins de fer. 

« Le droit, assuré au puhlic par les actes de concessions 
» des chemins de fer , de faire circuler ses propres ma- 
» chines et voitures sur un chemin de fer, est une lettre 
» morte. 

» I® Parce qu'il n'y aurait pas sécurité à faire circuler 
» des trains rivaux sur une même ligne de chemin de fer; 

» 2® Parce qu'aucune disposition n'a été prévue pour 
» assurer aux trains indépendants, et à leurs machines, 
» l'accès et r usage des stations, des dépôts de locomotives, 
» des réservoirs d'eau, et«., leloDg de la ligne. 

» 3® Parcéque létaux des droits dé ^éage fixés par les 
» actes du parlement est presque toujours si élevé qu'il 
» serait impossible à un tiers d'organiser un service d'ex- 
» ploitation, même si les autres obstacles que nous venons 
» de signaler n'existaient pas. La concurrence sur une 
» même ligtie, entre deux compagnies différentes, est 
» donc impossible. 

» La concurrence spr cleux lignes rivales n'a pas^lé plus 
» efficace ; dans plusieurs, circonstances , la concurrence 
» que l'on avait cherché ij^établir n'a duré que peu de temps, 
» entre deux chemins de fét placés de manière à pouvonr 
» rivaliser pour des portions du même trafic; mais comme 
» cette concurrence ne pouvait avoir lieu qu'entre deux 
» parties qui avaient tout à perdre en y persévérant, elle 
» a invariablement fini par un arrangement amiable , à la 
y» suite duquel le pubhc « été forcé de payer au moins 
» aussi cher, et généralement plus cher, que s'il n'y avait 
» eu qu'une ligne unique. » 

Le rapport donne , à l'appui de cette remarque ,' plu- 
sieurs exemples curieux. 

Il fiait en déclarant que le monopole des' chemins de fer 
est absolu, en ce ^ui ^ciacërne le transport des voyageurs, 



eontraireinént aux intentions du parlement/ qtd a dressé 
les actes de concession; et même sans que ce monopole ait 
été recherché par cenx qui ont sollicité et obtenu les bon- 
cessions de ces chemins de fer. 

En ce qui concerne le transport des marchandises , il 
considère la Concurrence comme possible par les canaux. 

3^ Du chemin de fer de Paris à Orléans. 

m 

La recette brute totale devait être, d'âpres fr. 

les prévisions, en 1844) ^^ 6 180000 

Les dépenses, toujours d'après les prévisions 

du rapport du 3o mars i844'~devaient être de 2 45o 000 

La recette nette , si les prévisions s'étaient 
réalisées, aurait donc été de. ........ 8780000 

' Enfin, le nombre des voyageurs moyens 
transportés à un kilomètre aurait dû être, 
d'après nos calculs , de '. 85 000 000 

La longueur des chemins de fer d'Orléans et de Corbeil 
réunis étant de i33 kilomètres, nous, aurions/ ftur ces deux 
chemins, d'après les prévi3ions, j^ar kilomètre moyen : 

Pouf le chiffre de la circulation en voyageurs moyens 
95 000 000 • ,,^ 

— 733— =■• •• • ^^9*^97 

Pour la recette brjite . »^ — = . . . . 4^ 4^^ ^^' 

^ 1 tr a45oooo . 

Pour la dépense 55 — *= 18 421 

3780000 
Pour la recette nette — jr — = . . . . 28 045 

I mSSSSSSSSSSt 

Le capital .dépensé étant , par kilomètre 

moyen , de 368 5oofr. 

le revenu du chemin de Paris à Oiîéans serait, toujours 



d'après lef .pi^YJfiipAB 4u rap|i^$ du 3| mars i844f de 
^ =7.61 pour 100 des Ibnds déboursés pour sa con- 
struction. 

Les produits réels de 1844^7^1^^ dépassé les prévisions 
du 3 e mars 9 il est probable que Tintérét produit par 1$ 
fait est un peu plus fort que nous ne l'indiquons ici. 

On déduit des cbiflFres qui précèdent que, sur le cbemin 
die fer de Paris 9, Orléans, en i844> toujours d'aérés lés 
prévisions de la compagnie : 

La recette brute par voyageur moyen aurait dû être de 

46 466 fr. 

^.j ' = f . . . . 0.07À70 

La dépense de ^ = * . . o^0288& 

639097 

^6 045 

La recette nette de 7^5 rr .= , ^.o4388 

639Cf97 

4** ^^ chemin de fer de B4l^ h StrashoUrg. 

Recette brute Adtalt <ta 1843* «.....• 2146763 
Dépen^e totale . i 565 001 

IHfférence OU recette nette. . /..../. 581762 

La circulation , exprimée en voyageurs moyens trans- 
portés à un kilomètre , a été de. . • » . . 34 4^4 ^^3* 

La longueur de ce chemin étant d'ailleurs de.i4i bilo^- 
mètres, on en conclut que, par kilomètre moyen, en 184^9 

, . , ii4ë753 . ^ !,. 

1® La recette brute a ete de \ — . / =^ . i5 2ao,»f« 

i4i . 

I 565 001 
2** La dépense a été de , = . . . • 11 100 

^ 141 



58i 752 

3* La recette nette a été de ■^—, — = . . . i 1^5 

»4» 



■r*» 



ff 
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Et le prix de la construction An cheaàst^aat'À'enyîron 
3oo ooG fr. par kilomètre» on voit que le prodàlt net du 
chemin de Bâle à Strasbourg, ou l'intérêt du capital afibcté 
à la construction de ce chemin , n'a été , en i843f ^ûe dé : 
4 ia5 ' '■ » 

=r 1.37 pour 100. 

o ooo '-^ 

Le chiffre de la circulation, par kilomètre moyen, est 

34404333 ^Z 

ae ■ . 1 , =5 ............... ^44 00a 

141 

^t la recette brute, par voyageur moyen et par kilomètre , 

est de —77 = o.o6a3 

244 002 • 

1 1 1 00 fr- 

La dépense de —77 = o.o454 

* 244 002 ^ ^ 

4 laSfr* 

Et la recette nette de —77 = 0.0160 

244 002 ^ 

mssssamsBBsasÊBiaBS 

Nous ne parlerons pas ici des chemins du G^ird , ni du 
chemin de Saint-Etienne à Lyon , dont rétablissement a 
eu pour but principalle transport des charbons ; notre in- 
tention étant surtout, dans le présent écrite de faire con- 
naître les résultats de l'exploitation des grandes lignes de 
voyageurs. 

Il s'agit maintenant d'établir les bases d après lesquelles 
on peut évaluer approximativement les produits probables 
d'un chemin de fer à ouvrir. 

On admet quelquefois que la dépense, et par conséquent 
la recette nette, sout égales chacune à la moitié, ou à 5o 
pour 100, de la recette brute totale. 

C'est là une règle qui n'est évidemment pas applicable à 
des chemins dont les tarifs sont différents; car admettons, 
pour un instant, que, sur deux chemins, dont Tun aurait 
des tarifs deux fois aussi élevés que l'autre, la circulation 
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et la dépasse * soient exactement ks xnéines; il arrivera 
évidemineiit que, ei cette dépeAMtlM , siir le chemin aux 
tarifs simples, d^Sop^Ua'delarébêtte totale, elle ne sera, 
sur le chemin aux tarifs doubles, qijfie do 25 p. loo de la 
recette totale ; cette seconde recette étant double de la pre- 
mière, et la dépense étant par hypothèse la même â(ur les 
deux chemins de fer. ^ . . 

Mais pour des chemins dont les tarifs seront les mêmes, 
pour lesquels les éléments des dépenses n'ofiriront rieb de 
trop exceptionnel, et où la circulation sera assez 'active 
pour que les convois aient upe charge. moyenne conye- 
uable, et approxinii(t^ivement la même, de loo à i lo yoya^ 
geurs moyens , la dépense, et par suite aussi la recette 
nette, seront à la recette brute dans des rapports à p^u 
près constants ; rapports que Ton peut évaluer approxima- 
tivement pour les chemins français, avec les tarifs admis 
dans les derniers cahiers décharges, ainsi qu'il suit : 

La recette brute, par voyageur moyen et par ki- fr. 
lomètre, étant, y compris Timpôt du lO®, de. . . 0,07 
et la dépense , pour la même unité de transport , 
restant à peu près (sur des chemins convenablement 
fréquentés), y compris encore Timpôt du 10®, de. o.o3 

la recette nette -j>ar voyageur moyen et par ki- 
lomètre , sera de 0.04 

• c'estrà-dire , par conséquent , que la dépense sera lés 

3 , 43 , , 

-, ou les — , de la recette brute ; et la recette nette les 
7 100 • 

4 , 57 . 

-, ou les , de cette même recette brute. 

7 100 

Connaissant donc le chiffre de la circulation annuelle, en 
i^oyageurs moyens, qui doit s'opérer par kilomètre sur 
une dé nos glandes lignes, soit A ce chiffre , nous aurons : 

Pour la recette brute annuelle à obtenir çurce chemin, 

5 
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fr. 

par kilomètre moyen. • ^ ••••«. 0.07 A 

Pour ia dépense annaeUe, encore par kilom. 0.o3 A 
Et enfin pour la recette nette annnelle> tou-^ 



jours par kilomètre moyen (20) 0.04 A 

recette nette, dont il y aura ^ déduire, selon nous, une 
somme de 4ûoo fr., à titre de /onds de téserve, pour le 
renouvellement de la voie. 

Ainsi, soit un chemin sur lequel la circulation est estimée 
devoir s'élever par année à 

Voyageurs . , . 4^6000 

Tonnes de bagages et d'articles de m*é^sageries 

on de marchandises à grande vi(esse 10 000 

Tonnes de marchandises à petite vitesse. • • 90 000 
parcourant la distance entière. 

Ce que nous appelons le chiiire de la circu- 
lation, expriiné en voyageurs moyens , sera sur 
ce chemin de : 

4a6 000 + 6 X 10 000 4- 2 X 90 000 = 666 000 

en nous rappelant que nous assimilons une tonne de 
marchandises à grande vitesse à 6 voya^^qrs méyens, et 
une tonne de marchandises à petite vitesse à 2 voyageurs 
i^oyens. 

Là retette brute annuelle probable sera, sur ce fr, 

çheo^in, par kil. moyen, de 666000 X o'''.07= 4^^^^ 
la dépense annuelle probable de 

666000 X o'''.o3o = ^ . , . 19980 
et la recette nette probable de 

666000 X o^'-.o4 = . . . . 26640 



(do) Il est inutile de faire ^remarquer ici que le coefficieoi de 0.07 
yarierait si' Ton raodiàait lesltari& ; lecoeticient dé d^^'.oîo, relatif à ta 
dép^ofe^ diép«nd surtout de la charge uoyenns dtâ «onroîs. '^ 
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Si ce chemin doit coûter , en moyenne, 4po ooo fr. par 
kilomètre , il rapportera donc ' 

a6 640 

'' ' } * = . . . i . . 6.66 p. 100 
4000 ^ 

du capital affecté à sa construction, en faisaiit âbstrab- 
tion.du fonds annuel qu il conviendrait, selon nous, de 
mettre chaqi\e année en réserve , pour le renouvellement 
des matériaux entrant-dans la cdriipositibn des voies. 

Et, si l'on veut avoir égard, comme hoUs leérôjrods 
juste et nécessaire , à la formation de ce fonds de réserve, 
que nous estimons devoir éCre de 4^ôo fjr. pat kilomètre 
et par année, nous trouverons que la recette nette an- 
nuelle se réduira par kilomètre, pour lé bhémin qUe^ôUs 
considérons, à 

' . 26640 — 4000 i. ..;.-. . 22640 

et son revenu réel sera de • 

aa 640 .r^ci 

—7 ' = d.TO p. iOO 

4000 • ' ^ 

du capital nécessaire pour sa construction, revenu dont il 
y^ttrà lieu de déduire encore 1 atiiôrtissethent, lequel dé- 
pendra de la durée de la concession. 

Notre but, dans lé présent écrit, h'étani pas d'apprécier 
la valeur de nos difiérents chemins de fér, mais uniquj^- 
ment d'indiquer la matchie qu'il coiivient, selon nous, de 
suivre, pt)ur opérer approximativement cette appréciation, 
nous ne donnerons Vap'plication de nos calculs â aucun 
chbmin en |>articùiier. 

Nous feroiis remarquer seulement que deux élé- 
méhts sont indispensables pour poûyoir eliectuer de pa- 
i^iis cailculs, 'et qù(e ces deux éléments, très variables avec 
^aque dièinih aé fér, hé peuvent être apprécias ou 
évalués que par une étude consciencieuse et approifàndie 
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Ces deux éléments sont : 

1° Le capital à affecter, par kilomètre moyen, à la con- 
struction et à la mise en exploitation du chemin; 

2® Le chiffre probable, sur ce même chemin, de la cir- 
culation en voy.igeurs proprement dits , en marchandises 
à grande et à petite vitesse, ou , en un mot , en voyageurs 
moyens. 

On conçoit combien l'exacte détermination de ces deux 
éléments importe à l'étude d'une affaire, sous le point de 
vue financier. 

Ainsi y un chemin coûte , pour son premier établisse- 
ment , un million par kilomètre , et rapporte i pour loo ; 
l'affaire est évidemment mauvaise; mais si ce même che- 
min n'eût coûté, pour sa construction, que lOo ooo fr. 
par kilomètre (comme l'exploitation donne exactement 
les mêmes résultats, quelle quesoit la dépense de premier 
établissement) , le chemin produirait lo pour i oo du ca- 
pital affecté à sa construction^ et l'affaire serait excellente. 

Le chiffre de la circulation probable n'est pas moins 
important à connaître. 

Ce chiffre de la circulation probable ^ été en général 
évalué de la manière suivante : 

On a supposé que le chemin de fer s'approprierait tous 
les transports de marchandises, soit à grande , soit à pe- 
tite vitesse , qui s'opèrent aujourd'hui par les voies de 
terre ordinaires que le chemin de fer est appelé à rem- 
placer ^ mais qu'aucun transport ne serait enlevé aux 
voies navigables , parallèles ou latérales à la voie de fer; 
on a supposé, en outre, pour les voyageurs , que la (fr- 
culation qui existe actuellement sur ces mêmes voies de 
terre doublera sur le chemin de fer, par suite des avan- 
tages et des facilités que le nouveau mode de circulation 
offrira au public. 

Ces bases ou ces hypothèses seront évidemment trop 
fortes pour quelques chemins , et trop faibles pour quel- 
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ques autres; ainsi , aux abords de nos grandes villes, et 
surtout de Paris , la circulation augmentera certainement 
plus qu'au milieu denos campagnes ; il y a là une appré- 
ciation qui ne peut s'opérer qu'au sentiment de chacun, 
et qui ne saurait être soumise à des règles fixes. On peut 
dire cependant que , pour le même chiffre d'habitants , les 
populations industrielles fourniront bien plus' de voya- 
geurs aux chemins de fer que les populations agricoles ; et 
enfin , que les personnes désœuvrées fréquenteront biezi 
plus les chemins de fer que les gens occupas. On ne sau- 
rait donc , comme on a.voulu le faire quelquefois , appré- 
cier l'importance probable d'un chemin de fer par le 
chiffre des populations que Ton rencontre dans une cer- 
taine zone de pays placée à gauche et à droite de la ligne ; 
à côté du chiffre des populations , il faudrait faire con- 
naître leur nature sous le rapport des habitudes et dés 
besoins de circulation , et distinguer, pour ainsi dire ] 
trois classes d'habitants : les gens de loisir, les industriels, 
et les agriculteurs. 

Mais de pareilles appréciationis ne rentrent pas dans nos 
allributions d'ingénieur, et nous laissons aux intéressés le 
soin de les établir. 

Nous donnerons ici , en finissant , un relevé des chiffres 

/ 7 7 

représentant , en voyageurs moyens , la circulation quia 
lieu sur différentes lignes de fer ; nous partons toujours 
de cette hypothèse que l'on fait entrer dans le chiffre de 
cette circulation : 

Une tonne de marchandises à petite 

vitesse pour • a voyageurs inoyens. 

Une tonne de marchandises à grande . ^ - 

vitesse pour. 6 id, id. 

Une chaise de poste ou une voiture 

pour 9 id* , id^ 

Un cheval pour 5 id, id. , 
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Chiffres de la circulation parhilomètré moyen. 

Chemins belges , en i843 (moyenne de ces che- ^. 

mins) 4oi 845 

Chemins anglais , en 1842 (moyenne de ces che- 
mins). • 454731 

Chemin de fer de Paris à Orléans 6ig 097 

Chemin de Bâle à Strasbourg ^44 ^^^ 

Chemins de fer du Gard f*" 'It f^^''* 

(en 1843. ...... 4'oS99 

Chemin de Saint-Étienne à Lyon 11 86 383 



Nous terminerons , enfin , cette note par une observation 
importante , ayant pour objet de démontrer combien est 
inexacte, quand on T applique à des chemins dont les 
tarifs sont différents , la règle qui consiste à évaluer la 
dépense annuelle de l'exploitation d'un chemin de fer, au 
moyen d'un pourcentage déterminé de la recette brute. 

Ainsi, nous avons vu que^ sur les grandes lignes de 
voyageurs , en Ansçleterre , en Belgique et en France , la 
dépense, par voyageur moyen et par kilomètre, ne varie 
que dans des limites assez peu étendues, et cependant, si 
Ton voulait apprécier cette dépense par le rapport qu^elIe 
peut avoir aveè la recette brute, on trouverait qu'elle 
est : 

1** Sur les chemins belges : 

0.0370 
de , ' = 0.60 , ou de 60 pour 100 de la recette brute. 
0.0450 "^ 

s* Sur les chemins anglais : 

o.ô483 ' ■ , 

de X = 0.43 , ou de 43 pour 100 de la recette brute. 

CI 118 -T » ^ r 

3^^ fiurle dwmin de Paris à Orléans : 

=5 o.4o, ou de 4o pour 100 de îa recette brute. 

0.07370 ^ 
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4" Sar le chemin de Bâle à Strasbourg : . 

de ^ r. = o.jî , ou de 7? pour loo de la recette brute. 

S" Si y en Angleterre , l'impôt sur les voyageurs n'était 

pas plus élevé qu'en France, la dépense ne serait , dur les 

chemins anglais , que : 

-, 0.0431 

d environ = o.38 , ou de 38 pour 100 de la recette 

0.1118 ^ 

brute. 

ô'^Si, eh Belgique y on avait appliqué les tarifs des 

chemins français , et si la circulation fût cependant restée la 

même, la dépense n'aurait été, sur ces chemina , que : 

0.0270 
d'environ — jrr- = o.ia , ou de I2 pour 100 de la recette 
0.0649 ^ ^ ^ 

brute. 

On voit combien le chiffre da pourcentage peut varier, 

sans q^ue la dépense réelle iphange sensiblement : la règle 

>du pourcentage n'est réellement admissible que pour des 

chemins dont le tarif moyen est le même, et qiii sont, en 

outre , dans des conditions de dépense analogues. 
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RENVOIS DES NOTES N" 3 ET 4. 

Les renseignements que nous donnons sur l'exploitation de différents 
chemins de fer français n'étant pas extraits textuellement des comptes 
rendus par les conseils d'administration de ces différents chemins, mais 
ayant été déduits indirectement des documents renfermés dans ces 
comptes rendus, nous croyons devoir faire connaître ici les moyens par 
lesquels nous sommes arrivé aux chiffres que renferment les deux notes 
W«3et N04. 

S 1®'. Chemins de fer belges, en i843. 

I^oi^s avons donné les résultats de l'exploitation des chemins de fer 
belges , en i843, dans la note D placée à la suite de notre premier article 
des Annales ; nous les reproduirons succinctement ici. 

La longueur des chemins exploités en 1843 était de 497 kilomètres. 

Le nombre des voyageurs transportés à un kilomètre a 
été, pendant l'année, de.. • 12a 843 720 

Le nombre des tonnes de bagages, articles de inessa» 
geries, et marchandises à grande vitesse, transportées ii 
un kilomètre, a été de 3 024 ^^ 

I^ombre des chaises de poste à un kilomètre* 240 000 

r^ombre des chevaux à un kilomètre 1 36 000 

- Nombre des tonnes de marchandises à petite vitesse à 

un kilomètre 27 943 120 

Parcours total des convois, de voyageurs et de marchan- 
dises 1 874 180 k. 

Les recette brutes, pendant la même année de i843^ ont 
été, sur les chemins belges , de 8 994 539 ^- 

£t les dépenses de 5 400 000 f. 

S 2* Chemin de fer de Paris à Orléans, 

Ne connaissant pas encore les résultats exacts de l'exploitation de 1844* 
pour le chemin de fer de Paris à Orléans, nous avons adopté, dans nos calculs 
sur ce chemin, les chiffres portés au rapport du conseil d'administration 
du 3o mars i844t et relatifs aux prévisions de l'exploitation pour la dite 
année»de 1844, prévisions qui , ayant été établies d'après les résultats de 
l'exploitation de i843, ne doivent pas s'écarter beaucoup de la vérité. 

On a supposé que, dans Tannée, le parcours développé des convois de 
voyageurs et des convois de marchandises, sur la ligne d'Orléans et sur 
celle de Gorbeil réunies, serait de 770 118 kilomètres, et que les frais re- 
latifs à la traction et à l'entretien du matériel s'élèveraient , pendant le 
même ten^s, à. 1 198 896 fr. 

Ce qui donne pour les frais relatifs à la traction et à l'entretien da 
matériel » par convoi et par kilomètre , d'après les prévisions : 

iM^ = .fr 555,. 

770 118 
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La dépense totale poar Tannée était d'ailleurs estimée 

devoir s élever à ' a45#ooo (îr. 

Et la recette brate à 6180000 

D'après le Journal des chemins de fer, cette recette se serait élevée réel- 
len\Bnt à 6735 000 fr., c*est*à"dire aarait dépassé, d'un dilicme environ^ 
les prévisions de la compagnie ; nous ignorons si la dépense a subi une 
augmentation proportionnelle, et faute de documents précis k cet égard, 
nous raisonnerons dans rhypotbèse où les chiffres des prévisions se se- 
raient trouvés exactement d'accord avec les faits. 

Le chiffre de la circulation, toujours d'après les mêmes piévisions, 
devait être, en voyageurs moyens, transportés à un kilomètre, 
d'après nos calculs , de environ * .... 85 000 000 

S 3. Chemins de fer du Gard (année i84^). 

Il est dit, dans le Apport des gérants de la société à l'assemblée géné- 
rale du .3i mars 1844 (p^gc ^xv) , que les recettes se sont élevées en 

184a : 

fr. 

Pour les voyageurs à 5iii84>s5 

Pour les marchandises à •.••..» a!23 375.6a 

Pour les houilles à 871830.83 

Total 1 606 990.69 

On dit d'autre part, page xxviii, que : tt. 

Le produit moyen, par voyageur et par kilomètre, a été de. . . o.oSS 

Le produit moyen, par tonne de marchandises et par kilomètre, 
a été de o.ioi 

Le produit moyen par tonne de houille et par kilomètre a été 
de 0.100 

En divisant la recette totale relative aux voyageurs par le prix moyen 
payé par voyageur et par kilomètre , on aura le nombre des voyageurs 
qui, dans le cours de l'année 1843, ont été transportés à un kilomètre; 
ce nombre est de - 

5ii 184.35 - - 

^.. «= 9 •Ï94 259. 

O.030 ■ 

On conclura de même des renseignements précédents que le nombre 
des tonnes de marchandises qui, dans le cours de 184^1 ont été trans- 
portées à un kilomètre, est de 



323 3':5.63 -_ 

i — ^3= 3 3io65o, 



0.101 



et que le nombre des tonnes de houille qui, dans la même année, ont été 
transportées à un kilomètre, est de 

871 83o.8a « o , « 

-i »*«s8 7|8 3q8. 

0.100 ' ' 



— Ti- 
ff. 

La dépense totale, ponr Tannée 1842, a été de • %/fi 5^ 

La dépense relative à la traction et à l'entretien da matériel 
a été dans la même année de 4^1^ 

Reste poar la dépense relative aax antres parties de Texploi- 
tation, compris l'entretien et la surveillance de la voie. .... 4^4 ^^ 

La dépense relative à la traction proprement dite, conoi- 
pris l'entretien des machines, a été^ pendant la même 
année i84'i , de 3ai 094'^**85 

Le parcours développé des machines , pendant la même 
année 1842, a été de 4 SpSBSSk. 

Ce qui donne , par machine et par kilomètre , pour les frais relatifs à 
la traction et à l'entretien du matériel , 

395 385 

Et pour les frais relatifs à la traction proprement dite , compris Fen- 
tretien des machines, par machine et par kilomètre, 

321 oq4-85 « 

395 385 

La longueur des chemins du Gard est de 92 kilomètres. 

S 4* Chemins de fer du Gard (année i843)- 

' • 

Nous trouvons dans le même rapport (pages xxv et xrnii), que les re- 
cettes se sont élevées en i843. fr. 

Pour les voyageurs à , Soi 4i^'3^ 

Pour les marchandises à. . . . « à55 6o3>95 

Pour les houilles à . i ai5 439*4^ 

• ^^^^^^^^^^^^^^^^^^ 

Total lJOT?4^^'.^' 

Et que les prodtiits moyens, par kilomètre, ont été : ' &. 

Pour un voyageur de.. ■ f o.o56 

Pour une tonne de marchandises de 0.117 

Pour une tonne de houille de o.ioo 

JXous en concluons : 

1° Que le nombre des voyageurs transportés à on kilomètre^ en i843» 
a été de 

5oi 4i2-a5 - ^- 

20 Que le nombre des tonnes de marchandises transportées à m kilo- 
mètre , en 1843, a été de 

!i55 6o3f''-.95 

0.117 

30 Qaele nombre des tonnes de houille transportées à un kilomètre, 

en 18 ]3, à été de 

1 ai5 439''-4i ^* o / 
^ ^ ^ = xa id4 394. 

0.100 



=r 3370 IIO*. 
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La dépense totale ponr la firaction et Fentretien da matériel a été , en 

1843 de 5o2 498fr-.66 

^ La dépense pour la traction proprement dite , com- 
pris la réparation des machines, a été, pendant la même 
année, de 38o a69fr-.75 

Le parcours développé des machines , pendant la même 
année, a été de ...,.• ^ ...... • 435 8^9 kil. 

Les frais relatifs à la traction et à l'entretien du matériel se sont donc 
élevés, en i843, par machine et par kilomètre parcouru , à 

5oa 498fr-.6t> - - 
435859 

Et les frais relatifs à la traction proprement dijbe, coçipris l'entretien 
des machines , par machine et par kilomètre , à 

38o 269^ .75 , o 

435 859 ^ 

ir. 

La dépense totale de l'année i843 a été de 955 856. q;5 

La dépense pour la traction et l'entretien du matériel 

a été de • 5o2 498.66 

La dépense pour les autres services de l'exploitation^ 
compris l'entretien et la surveillance de la voie , a donc été 
de 455 357.39 

S 5. Chemin diefèr de St- Etienne à L^n, 

La longueur du chemin de St-Ëtienne à Lyonest die 5B l^lpmètres ; 
dans Tannée comprise entre le 1" avril 1843 et le 3i mars x844» 1^ eir* 
culation qui s'est opérée sur ce chemin a été la suivante : 

i<* Dans le 1^ semestre 3i2 5'i6 voyageurs transportés à une distance 
réduite de a6 kilomètres, ont produit 26 X^ia 526 unités 
de transport, ou 8125676 

Dans le 2® semestre , 249659 voyageurs transportés à 
une distance réduite de 26 kilom. ont produit 26X^965g 
unités de transport, on 6491 i34 

Total des voyageurs transportés à un kilomètre dans. 
Tannée ï46i6jkio 

2° Pour les marchandises à grande vitesse : 

!•' semestre: 3838». à 4ii'-.32 = i58 586 

2^ semestre : 3599 a 40 90 = i4^ 199 

Total des tonnes de marchandises à grande vitesse trans- 
portées a un kilomètre dans Tannée 3o5 785 

3^ Pou^ les houilles et marchandises à petite vitesse : 

i®»" semestre: 324620'- à i\i^,^^ = i3 4i3 298 

2« semestre : 3i2 129 à 4o*-9b = 12 766 076 

Total des tonnes dç l^ouille on de naarchandises à pe- 
tite vitesse , transportées à un kilomètre dans Tannée. . 26 179 ^74 

as^ssiasaaB 
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Les dépenses ont été dans : fr. 

Le 1*' semestre de ti i 186669 07 

Le 2^ semestre de i iqS 722.74 



Dépense totale de Tannée 2380291.81 



Les produits bruts ont été dans t fr. 

Le i« semestre de a 197 215.76 

Le 2* semestre de i 978616.90 



Recette brnte totale de Tannée 4176832.66 



Produit net, ou différence entre la recette brute et la dépense : 
. 4175 832.66 — 2380291.81 = 1 795 54o^'-.85 

5*6. Chemin de fer de Bêle à Stratbour^. 

La longueur du chemin de fer de Bâle à Strasbourg est de i4i l^lo- 
mètres. 
Les recettes, dans Tannée i843, se sont élevées : fr. 

Pour les voyageurs à 1 539 323.54 

•Pour les bagages à y » 4^9^3.73 

Pour les marchandises à 49^ 479-3i 



Total 2 077 736.58 

A ajouter le prélèvement sur les recettes de la ligne 
de Mulhouse à Thann 69016.41 



Total général de la recette 2 146 762.99 

Les dépenses de Tannée peuvent se résumer ainsi t 

fr. 

Traction 444o44-65 

Réparation du matériel 334 ^^4 a^ 

Total pour la traction et la réparation tr. 

du matériel 778698.87 778698.87 

Administration générale à Paris 44 4^i*o5 

Id, en Alsace. ^ 70 i44*7<^ 

Surveillance et entretien de la voie. . . . 248 53o.55 

Service des stations 160 453. 40 

S^vice spécial des marchandises 112976.98 

Frais généraux 149 776.48 

Total pour les dépenses de Texploitatiou 
compris Tentretien et la surveillance de la 
voie 786 3o2.i6 786.302.16 



Total général de la dépense, en 1843. . . i 665 ooi.oS 

La recette nette , pour Tannée 1843 , a donc été de : 

2 i46 752^r-.99— 1 565ooifr..o3== 58i 75i'r\g6 

Le parcours des convois, pendant Tannée 1843, ayant 
ét^ de. . ^ «••••• 626 000 14l« 
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Il s'ensuit que les frais relatifs à la tractioa et à l'entretien du ma- 
tériel se sont élevés , par convoi et par kilomètre , à : 

7^» ^■^■} = ,h..483. 
Ô25ooo 

Le nombre des voyageurs qui ont usé du chemin pendant l'année est 

de 70a 748 

La distance moyenne de leur parcours a été de S^^-.'jS 

Ce qui donne , pour le nombre des voyageurs transportés à un kilo- 
mètre pendant Tannée : 

7oa748x3î»-75 = îï3 014997 

Les marchandises transportées représentent un poids 
de 70 000 tonnes. 

La distance moyenne de leur parcours a été de 78 kilomètres ; ce qui 
donne , pour le nombre des tonnes de marchandises de toute espèce 
transportées à un kilomètre : 

70 000 X 78 = • 5 460 000 

Sur cette qnantfté il y a en bagages et articles de mes- 
sageries un nombre de tonnes transportées à un kilomètre 
que nous évaluerons approximativement à 117 334 

en divisant la recette relative aux bagages de 46 933'i''.73 
par le tarif moyen supposé de o^i'-.4o que Ton paye généra- 
lement pour une tonne de bagages transportée à un kilom. 

4^933.73 ^„ 33^ 
0.40 ^ ^' 

et il reste pour les tonnés de marchandises ordinaires 
transportées à an kilomètre 5 342 666 ^ 

Sur le chemin deBâle à Strasbourg, tous les convois ne sont pas, 
comme sur les autres chemins , divisés en deux classes distinctes , les 
convois à grande vitesse pour les voyageurs et quelques marchandises 
spéciales^ et les convois à petite vitesse pour les marchandises ordinaires; 
les convois sont en général mixtes , et transportent simultanément des 
yoyageurs et des marchandises. 

Le parcours de ces convois ayant été, en 1843, de 5a5 000 kilomètres, 
on peut en conclure que la charge moyenne d'un convoi, cette charge 
moyenne étant toujours comprise comme nous l'avons dit dans le 
précédçi^t article, était en voyageurs de 

îl:^iM = 43T..84. 

525 000 

en bagages et articles de messageries de 

T-T = o*-.a3, 

5a5ooo 
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et en marchandises ordinaires de 

5 34a 666 



. ^ r= io».i8, 

oaôooo 

c'est-à-dire que , si les voyageurs et les marchandises que Ton a trans* 
portés en i843 avaient été répartis uniformément, et pendant tonte la 
durée des trajets^ entre tous les convois, la charge moyenne de chacon 
de ces convois eût été de 43.84 voyageurs, de o.a3 tonnes de bagages et 
articles de messageries, et de lo^l8 de marchandises ordinaires. 

■ 
S 7. Calculs sur les chemins dejer anglait. 

D'après le rapport du comité des chemins de fer anglais , le prix de 
revient du transport des ?oyagears, exprimé en mesures françaises» a été 
sur le chemin de Londres à Birmingham, en 184a, par voyagenr et par 
kilomètre, de o^*.o5765 

Savoir : 1^, 

Pour entretien da chemin 0.00975 

frais généraux * ■* o.oi3oo 

direction et exploitation générale 0^00260 

dépréciation du chemin • o.oo585 

impôt local et général 0.01040 

force locomotive o.oi6o5 

Prix total, comme ci-dessus. . . . 0.05^65 

U convient, pour rendre ce prix comparable à ceux qne noos avons 
déjà trouves pour les chemins belges et français, d'en retrancher la dé- 
préciation du chemin dont nous n^avons pas, jusqu'ici, tenu compte, et 
l'impôt local et général , qui est nul en Belgique , et à peu prés nul en 
France. Le prix du transport d'un voyageur à un kilomètre, sur le che- 
min de Londres a Birmingham, se réduira donc, d'après le rapport des ' 
chemins anglais, à • . o.^''o4i4<> 

Savoir : tr. 

Pour entretien du chemin 0.00976 

frais généraux o.oi3oo 

direction et exploitation générale 0.00260 

force locomotive o.oi6o5 

Prix total, comme ci-dessus. . . • 0.04 i4o 

Le comité fait observer que ces prix se rapportent à des convois de 60 
personnes seulement , et il estime que, si les convois avaient été quatre 
fois plus chargés , c'est-à-dire de q^o personnes, il y aurait eu une aug- 
mentation de 20 pour 100 sur l'entretien du chemin, et de 5o pour 100 
sur les frais généraux, les autres dépenses restant les mêmes, ce qui aurait 
donné les prix suivants pour les transports à un kilomètre. 



